UNIVERSIDAD DE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA

DEPARTAMENTO DE ECONOMIA APLICADA

TESIS DOCTORAL

ESQUEMAS ALTERNATIVOS DE LA REGULACION
ECONOMICA EN LA INDUSTRIA DEL TAXI. UNA
APLICACION AL CASO DE CANARIAS

JUAN CARLOS MARTIN HERNANDEZ

Las Palmas de Gran Canaria, enero de 1996

Canaria Rihlinteca Dinital 2003

O UIniversidad de | as Palmas de Gran



Titulo de la tesis:

ESQUEMAS ALTERNATIVOS DE LA REGULACION
ECONOMICA EN LA INDUSTRIA DEL TAXI. UNA
APLICACION AL CASO DE CANARIAS

Thesis title:

ALTERNATIVE SCHEMES OF THE ECONOMIC
REGULATION IN THE INDUSTRY OF THE TAXI. AN
APPLICATION TO THE CASE OF THE CANARY
ISLANDS

ria Rihlinteca Dinital 2002

<idad de | as Palmas de Gran Cana

A Univer



Resumen

El desarrollo y la progresiva transformacion de las necesidades de movilidad de la
sociedad actual han sido la causa de la aparicion de distintos sistemas de transporte publico. El
servicio que presta la industria del taxi ha jugado, y juega, un papel notable en la estructura y
organizacion del transporte terrestre de viajeros, teniendo en el dmbito urbano una mayor
importancia. Aunque tradicionalmente, se ha considerado como un bien de lujo, usado
generalmente en circunstancias de emergencia o viajes no habituales, la realidad demuestra
gue este modo de transporte debe ser considerado como parte de un entramado complejo, que
hace que sea la mejor eleccién para algunos viajes que se generan dentro de las ciudades. El
propésito de esta tesis doctoral es estudiar esquemas alternativos de regulacion en la industria
del taxi, dentro de la legislacién espafiola en el ambito de la Comunidad Auténoma Canaria. El
analisis de las nuevas politicas se basa en la comparacién del excedente social que producen
respecto de la situacion actual. Este se realiza en la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria,
utilizando el modelo de Beesley y Glaister, y siguiendo distintos supuestos: valor de licencia
actual, valor de licencia cero y coste de oportunidad de la hora trabajada con la informacién
obtenida por los operadores instaurados y perturbacién del coste de oportunidad. Para cada
uno de estos supuestos, se analizan las siguientes situaciones: el precio que maximiza la
oferta, el precio que hace que la demanda sea maxima y el precio actual. Se comparan las
curvas de equilibrio de los modelos con las curvas de demanda de distintos niveles de servicio,
comprobando que son muy similares para precios muy altos. El andlisis del bienestar social se
realiza comparando la variacién que se produce respecto de la situacion actual, distinguiendo
los beneficios de acuerdo a distintas situaciones: usuarios que se quedan, nuevos usuarios,

usuarios que se marchan, ahorros de tiempo y beneficios del productor.
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Capitulo 1

Introduccion

El desarrollo y la progresiva transformacién de las necesidades de movilidad
de la sociedad actual han sido la causa de la aparicion de distintos sistemas de transporte
publico. El servicio que presta la industria del taxi ha jugado, y juega, un papel notable
en la estructura y organizacion del transporte terrestre de viajeros, teniendo en el ambito
urbano una mayor importancia. Aunque tradicionalmente, se ha considerado como un
bien de lujo, usado generalmente en cifcunstancias de emergencia o viajes no habituales,
la realidad demuestra que este modo de transporte debe ser considerado como parte de
un entramado complejo, que hace que sea la mejor eleccién para algunos viajes que se

generan dentro de las ciudades.

El taxi ha sido muy poco estudiado en relacion a otros medios de transporte
urbano, como pueden ser el servicio metropolitano, los autobuses y el ferrocarril. De un
total de trescientos noventa y siete trabajos, que aparecen en la Journal of Transport
Economics and Policy, solamente nueve trabajos pertenecen al grupo de estudios de los
taxis (Beesley, 1989), que A lo largo de este trabajo, el lector constatara que las cifras
de empleo o produccidn de los distintos modos de transporte no justifican de ninguna

forma que asi haya sido.

El taxi es un servicio intermedio entre el transporte colectivo y el privado,
generalmente no es explotado por capital publico y no suele estar subvencionado. Sin
embargo, la actividad dentro de la industria esta regulada en casi todos los paises, la

entrada de taxis y conductores suele estar reglamentada por concesiones administrativas.

El taxi es muy sensible a los cambios que se producen en la industria
automovilistica, a los planes de desarrollo urbanistico de las ciudades, y por encima de
todo, a la voluntad de las autoridades politicas. En la mayoria de los paises la industria
esta sujeta a distintos tipos de regulacion: restricciones de entrada y controles de

precios. Suele considerarse un modo de transporte imprescindible en éreas donde la

" Capitulo 1. Introduccién Pigina-1-
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poblacion esta muy dispersa y a determinadas horas del dia donde la demanda de viajes

es muy pequeiia.

En la mayoria de los paises, la industria del taxi esta regulada por una
agencia municipal o estatal. La intervencion tiene su origen en las condiciones inestables
que produce la industria, cuando las oportunidades de empleo son extremadamente
limitadas. Sin embargo, el papel del regulador no estd muy delimitado y claramente
definido, siendo muchas veces considerarado una especie de mediador o arbitro ante un

posible conflicto de intereses de todos los agentes que intervienen en la industria:

® Propietarios de licencias: reducir costes e incrementar beneficios.

e Conductores de vehiculos: aumentar sus salarios, fijar convenios

dentro del sector y pasar a ser titulares.
e Usuarios: reducir precios, aumentando el confort y la seguridad.
Buscando un equilibrio entre estos, el regulador puede plantearse una
politica de regulacion que de prioridad a distintos objetivos como pueden ser:
e Reducir o incrementar la demanda global.
¢ Evaluacion de los costes de espera.

® Regular precios maximos.

e Establecer barreras de entrada para fijar unos niveles de seguridad y
confort en los vehiculos, a la vez que determinar las caracteristicas
que deben satisfacer los conductores del servicio -capacitacion

profesional-.

El taxi no presenta economias de escala, no tiene unos costes irrecuperables
muy elevados y, generalizando se puede considerar como un vehiculo que se utiliza para
transporte de viajeros. ;Por qué entonces es necesario regular la industria? ;Cuales son

los motivos para que no exista una homogeneidad de normas e instrumentos econoémicos

Capitulo 1. Introduccion - Péagina-2-
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de cémo regular la industria en los distintos paises? ;Pueden existir decisiones tomadas

en algun momento de la historia que condicionen el cambio de politica de regulacion?

La literatura existente discute ciertos aspectos de las ventajas teoricas de la
necesidad de la regulacion. Sin embargo, no ha existido uniformidad en la aplicacion de
una politica determinada. Algunas ciudades de Estados Unidos, como San Diego,
Phoenix, Seattle son ejemplos de mercados no regulados. La entrada de operadores no
esta restringida y el precio es libre. En Londres, la regulacion existente se hace via
precios, permaneciendo la entrada sin contingentar. En nuestro pais, la entrada esta
contingentada y los precios regulados. No existe un acuerdo generalizado entre los
distintos autores que han estudiado la industria, de cual es el tipo de estructura de
mercado que produce los resultados mas satisfactorios, aunque si existen
pronunciamientos de cuiles serian los grupos mas favorecidos o perjudicados,

dependiendo de las distintas situaciones.

La mayoria de los trabajos existentes plantean que la regulacion en si misma
no es deseable, excepto la situacion de industrias, donde la forma de operar sea
mayoritariamente la travesia. Véase Douglas (1972) y Schreiber (1975)'. Del mismo
modo, no parece existir ninguna objecion a regular la calidad del servicio por razones de
seguridad y para evitar problemas de desinformacion de los consumidores’. De la misma
forma, se puede ver que la mayoria de los trabajos resalta la interdependencia existente
entre la demanda, el precio y la capacidad de la industria. En Orr (/969), la demanda
depende delvprecio y del tiempo de espera. La realizacion de una carrera no implica
solamente para el usuario, el pago del servicio realizado, sino que también se tiene que

tener en cuenta el efecto que produce el tiempo total del servicio. Este ultimo se puede

En estos trabajos se afirma que los precios serian excesivamente altos en industrias no reguladas.
Todos los taxistas tienen incentivos a cobrar precios altos si la informacion es escasa o la
bisqueda de la misma es muy costosa.

En la practica son los operadores instaurados los principales valedores de la regulacion y no s€
tiene excesivo control en los beneficios de plantear una regulacion para mejorar la calidad del
servicio. Se puede ver en Hackner, J y Nyberg, S (1995), que las autoridades suecas siguen las
recomendaciones que realizan las empresas incumbentes de taxis, ya que son é€stas las que poseen
1a mejor informacion sobre las condiciones de la demanda.
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considerar que es la suma del tiempo de acceso y tiempo de realizacion de la carrera. En
Toner (1991), se puede ver una aproximacion econométrica del tiempo de espera para

algunos distritos municipales del Reino Unido.

Dentro de la industria del taxi, se produce un retraso respecto de la corriente
desreguladora, que aparece en otros modos de transporte, durante la década de los afios
ochenta. Se puede ver en Garling et al (1995) y en Toner (1989), que la idea que
aparece dentro de este entorno, sugiere que se producira un mejor servicio con un coste
econoémico menor en una industria no regulada, y sujeta a la competencia que pueden
ejercer nuevos operadores. La desregulacion produce incrementos de eficiencia, precios
mas bajos, mejor accesibilidad, una flota de taxis mayor y una mejora sustancial del nivel
de servicio global. Otro resultado importante, que se predice, es que la industria
desarrollara nuevos conceptos de negocio, produciendo una mayor diversificacién de

Servicios.
La desregulacidn se sostiene en tres pilares fundamentales:

¢ Las licencias tienen un valor econdémico, sefial inequivoca de

beneficios monopolisticos.

¢ Si se permiten mas operadores en la industria, la calidad del servicio

sera mejor porque se reduciran los tiempos de espera.

e Se produce poca innovacion. En los paises donde la regulacion es

mas estricta, no se permite el cobro por asiento individual, se debe

contratar el servicio del vehiculo completo.

También, se apuntan ciertos efectos negativos que pueden aparecer. En
areas de demanda débil, como pueden ser las zonas rurales o municipios con nucleos
urbanos muy dispersos, los precios pueden subir de forma considerable, y el indice de
accesibilidad ser muy inferior a las areas urbanas. Este problema se ve incluso agravado,
por el hécho de que los viajes que se realizan en estas zbhas, suelen ser viajes escolares,

a-desde hospitales y servicios de transporte para personas mayores o discapacitadas.
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Viajes, en definitiva, que no pueden sustituirse de forma adecuada por otros modos de
transporte. Estos problemas estan relacionados con el "descreme" (cream skimming). La
oferta se concentra en el area de mayor demanda, donde el mercado es mas rentable. En

este contexto, se hace necesario regular, ya que la desregulacion es factible, pero no
deseable (Armstrong, Cowan y Vickers, 1994).

En Button (1993), se afirma, que las agencias de regulacion provocan que
los precios diverjan del coste marginal social a largo plazo, y que las industrias de
transporte reguladas causan una perdida social superior al dafio que tratan de evitar. Se
concluye que es necesario reorientar las industrias con una excesiva intervencion del
estado. En Herce y De Rus (1996) ,se puede ver que la regulacion en cualquier modo

de transporte debe basarse en los siguientes supuestos:

¢ Equilibrio entre el servicio prestado por las compaiiias de transporte

y la demanda real por parte de los usuarios.

® Las unicas restricciones que se pueden hacer son de tipo cualitativo

(salud, medio ambiente, seguridad, etcétera).

¢ (Cada modo de transporte tiene que internalizar sus costes sociales

(congestion, accidentes y contaminacidn).

El proposito de esta tesis doctoral es estudiar esquemas alternativos de
regulacion en la industria del taxi, dentro de la legislacion espafiola en el ambito de la
Comunidad Auténoma Canana. El anilisis de las nuevas politicas se basa en la

comparacion del excedente social que producen respecto de la situacion actual.

En el segundo capitulo, se analiza la literatura existente. Los instrumentos de
regulacion se presentan siguiendo los esquemas de los trabajos de Shaw et al (1983) y
de Beesley (1973). Se analizan posteriormente las caracteristicas y los resultados que
presentan las diferentes politicas de regulacion. Se presenta una revision de los modelos

mas clasicos que tratan sobre la industria del taxi. Se analiza el modelo de Shreiber
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(1975), donde queda plasmado la necesidad de la regulacion para poder establecer un

nivel 6ptimo de ocupacion y disponibilidad del servicio.

Este modelo esta muy criticado por Coffman (1977) y Williams (1980 a). Se
afirma en los dos trabajos, que la regulacion del nimero de operadores y el control de
precios puede no ser necesario. El servicio del taxi, aparentemente, no presenta
economias de escala, ni problemas de seguridad que requieran una intervencion estatal.
Sin embargo, las criticas que se realizan, se hacen mas desde el punto de vista de la
intuicion de sus autores, que de la presentacion de modelos alternativos en los que se
presenten los posibles efectos de una posible desregulacion. Se analizan algunos de los
resultados, que se presentan en el trabajo de Teal y Berglund (1987), que ponen de
manifiesto algunas de las razones por las que no parece existir competencia en precios

en las industrias no reguladas.

En las Gltimas secciones del capitulo dos, se presentan los principales
resultados de los trabajos de De Vany (1975) y de Beesley y Glaister (1983). El primero
es un modelo, que tiene en cuenta como afecta la capacidad de la industria en el valor o
calidad del servicio. El segundo presenta un modelo, que puede ser utilizado por la
agencia de regulacion, como instrumento analitico para inferir los- valores de las

elasticidades de la funcion de demanda.

La regulacion existente en Espafia se presenta en el caﬁitulo tercero. Se
intenta responder a como ha afectado la misma a los distintos municipios, y si existen
caracteristicas diferenciadas a lo largo del Estado. Se recogen las principales
caracteristicas de la legislacion vigente: Reglamento Nacional de los servicios urbanos e
interurbanos y la Ley de Ordenacion de los transportes terrestres. Se hace una sintesis de
los aspectos mas relevantes, matizando cuales son los problemas que tienen estas dos

normativas de caracter general.

Asimismo, se desarrolla bajo el prisma legal presentado anteriormente, como

se encuentra en la actualidad la industria del taxi en la Comunidad Auténoma de

Canarias. Se presentan a nivel general cuales son las caracteristicas de las tarifas, la
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demanda, el nivel de oferta, etcétera, comparando el nivel de provision de la

Comunidad, con la oferta existente en la capitales de provincia de todo el estado.

En el capitulo cuarto, se analiza la industria del taxi en Canarias,
presentando la cifras obtenidas en la explotacion de la encuesta realizada. Se explica cual
ha sido la metodologia utilizada. Los resultados que se presentan provienen de la
explotaciéon de los registros administrativos existentes y de la realizacion de los
siguientes cuestionarios: cuestionario municipal, cuestionario de hojas de ruta,

cuestionario de taxis y cuestionario de opinion.

Mediante técnicas estadisticas, se analiza la oferta de taxis a nivel municipal
dentro de cada isla. Se observa que la oferta no es homogénea y que existen diferencias
significativas en la provision del servicio. Se puede ver la relacion existente entre la
poblacion y la dotacion, para las capitales de provincia y los municipios de Canarias.
Analizando los residuos de los modelos lineales, se separan dos grupos dentro de la

poblacion estudiada: municipios de tamafio medio y los municipios turisticos.

Se presentan los resultados del analisis de cluster .realizado para la
elaboracion de la encuesta. Se eligen las siguientes variables: numero de licencias de
taxis, poblacion residente, plazas turisticas, nimero de locales y ratio de taxis por mil
habitantes, para determinar siete clusters en los ochenta y siete municipios canarios. Se
analizan los distintos clusters que aparecen, observando las diferencias existentes entre

los objetos y dentro de ellos, cuales son las distancias de los municipios dentro de cada

grupo.

Finalmente, se analizan los resultados obtenidos en las encuestas. Se
observan diferencias muy grandes entre las politicas de regulacion de los distintos
municipios. Se analiza como ha afectado Ia regulacion de la entrada ante la transmision
de licencias y las tasas que se aplican por creacion o transmision de las mismas. También
se realiza un andlisis de estas mismas variables en relacion con el valor de mercado de las

licencias. Asimismo, se pueden ver las cifras de empleo, produccién y las variables mas
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representativas del usuario de este tipo de servicio dentro de las ciudades de Las Palmas

de Gran Canaria y de Santa Cruz de Tenerife.

La modelizacion de la industria del taxi se realiza en el capitulo quinto. Se
sigue el planteamiento de Beesley y Glaister, utilizando dos tipos distintos de funcion de
demanda: isoelastica y semilogaritmica. Se construye una tabla de doble entrada en
funcion de la elasticidad del nivel de servicio y del cociente del nimero de horas de
ocupacién de los taxis y el namero de horas que permanecen vacantes. Esta tabla se
puede utilizar cuando no se tenga disponible ningin otro tipo de informacién, para

inferir cuales pueden ser los valores de las elasticidades de la funcion de demanda.

. Las elasticidades de la demanda se estiman suponiendo fijo el nimero de
taxis-hora ocupados en una hora a lo largo del dia, y realizando una simulacion de las
variables tiempo de duracion de la carrera, precio de la carrera y tiempo de espera. Se
calculan los valores del tiempo, utilizando un valor homogéneo por compensacion de las

transferencias que se pueden hacer de los tiempos de espera via precios.

Se analiza la tarifa actual desde el punto de vista del productor como un
maximizador de ingresos. Se presenta como influye la velocidad comercial en la
tarificacion actual. ASe estudia una nueva tarifa que no depende del maximo de dos
funciones, comprobando cudles son los usuarios beneficiados con la nueva tarifa. Se
realiza un estudio de cual es la estructura del mercado de licencias, analizando los

problemas que présentan los derechos de propiedad de la titularidad de las licencias.

En el capitulo seis, se presenta un andlisis del bienestar social de un conjunto
de escenarios, bajo la suposicién de valores uniformes del tiempo. Los escenarios se
realizan en la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria, utilizando el modelo de Beesley y

Glaister, y siguiendo distintos supuestos:

¢ Valor de licencia actual. .
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® Valor de licencia cero y coste de oportunidad de la hora trabajada

con la informacion obtenida por los operadores instaurados.

® Perturbacion del coste de oportunidad.

Para cada uno de estos supuestos, se analizan las siguientes situaciones: el
precio que maximiza la oferta, el precio que hace que la demanda sea maxima y el precio
actual. Se comparan las curvas de equilibrio de los modelos con las curvas de demanda
de distintos niveles de servicio, comprobando que son muy similares para precios muy

altos.

El analisis del bienestar social se realiza comparando la variacion que se
produce respecto de la situacion actual. Se distinguen los bencficios de acuerdo a
distintas situaciones: usuarios que se quedan, nuevos usuarios, usuarios que se marchan,

ahorros de tiempo y beneficios del productor.

Las conclusiones se presentan en €l altimo capitulo. Se centran en las
aportaciones mas importantes que se han realizado en el trabajo. Se ha intentado que
éstas se apoyen en un modelo tedrico solido, y también desde un punto de vista

prudente, se ha buscado poder responder a la pregunta de si la nueva politica de

regulacién que se propone es mejor que la actual. No se pretende la busqueda de la

politica que alcance el oOptimo. Debido a que el mundo es imperfecto, no tiene
demasiado sentido buscar comparaciones entre politicas de regulacion perfectas con los
resultados que produce la competencia imperfecta. Al final de las conclusiones, se

presentan las lineas abiertas para futuras investigaciones.
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Capitulo 2

La industria del taxi. Regulacion existente.

2.1 Introduccion

El origen del taxi se puede situar en Inglaterra. En 1654, las autoridades de
Londres permiten la creacion del gremio de cocheros "Fellowship of Master Hackney
Coachmen". Afios después, se decretan las oportunas ordenanzas con el objetivo de
adecuar y uniformar el servicio. A finales del siglo XVII, el gremio contaba ya con

doscientos cincuenta asociados, establecidos todos ellos en la ciudad de Londres.

La proliferacion de los vehi‘culos a mediados de este siglo genero los
primeros problemas de circulacion en las ciudades del mundo occidental. Las ciudades
no estaban preparadas para asimilar ese movimiento de coches. Las autoridades
municipales tuvieron que reglamentar la circulacion, influyendo en la forma que

prestaban los servicios los antiguos taxis.

En la regulacién de la industria del taxi, es muy importante especificar el
nivel de servicio. Existe una relacion entre el precio y el nivel de servicio, relacionados
por la funcién de demanda. El dilema de la agencia de regulacion se presenta ante la
seleccion de un precio, que implicitamente tiene un nivel de servicio asociado, para un

universo de usuarios con diversas preferencias de niveles de servicio.

Una de las caracteristicas mas importantes en la evaluacion del nivel de
servicio es el tiempo de espera. Por tiempo de espera, se entiende el tiempo que
transcurre desde que un usuario decide trasladarse en un taxi, hasta que efectivamente el

usuario esti acomodado en el vehiculo para realizar el trayecto. El tiempo de espera

depende del nimero de taxis operando en la industria y del nivel medio de ocupacion de

los mismos.
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En este capitulo, se van a analizar los instrumentos empleados en la
regulacion. También se intentard justificar cuales son los objetivos de estos
instrumentos. Y de ellos, se estudiara cuales son los que se pueden relajar y que

consecuencias tienen en la industnia.

Después de que estas medidas llevan una serie de afios funcionando en un

amplio abanico de mercados, puede ser interesante analizar sus consecuencias, para que

sirva como punto de partida en la politica que se esté dispuesto a emprender.

2.2 Justificacion de la regulacion

En el modelo de competencia perfecta los recursos se asignan de manera
6ptima, maximizando el valor que tienen éstos para la sociedad en conjunto. Bajo estas
premisas, el mercado produce eficiencia en la gestion, porque hay que producir al menor
coste posible, de lo contraﬁo las empresas estarian condenadas a la desaparicion. En
estas condiciones de presion competitiva, la tnica forma de obtener ciertas ventajas
sobre los rivales consiste en la innovacién. La innovacion se puede resumir de dos
formas, aparicion de nuevos productos y nuevos métodos de broducci(’)n que reducen
los costes. Para aquellas empresas que no innovan, la Unica solucion para poder
sobrevivir es imitar a las que lo hacen. Por lo tanto, el mercado constituye el mecanismo

mas importante de difusion de innovacion per se.

Cuando existen algunas imperfecciones de mercado, se hace necesario
regular el mismo. No obstante, hay que ser muy cuidadosos a la hora de disefiar una
politica de regulacion, para que no se vuelva contra nuestros intereses. Existen
numerosos ejemplos de politicas que intentaban corregir alguna imperfeccion del
mercado, que a largo plazo causaron mas distorsiones y problemas de los que hubiesen

surgido por la propia imperfeccion del mercado.

El discurso politico ha cambiado en los UGltimos afios, y esta marcado por

nuevos aspectos econdmicos, que no se habian tenido en cuenta a la hora de establecer
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las posibles consecuencias, de una determinada politica de regulacion. Las afirmaciones,
de que el déficit piblico es excesivo, han llevado a creer que la regulacion de algunas
empresas publicas, se ha determinado sin analizar cual ha sido la planificacion de la
empresa, en cuanto a su reduccion de costes. También se escucha con frecuencia, que la
calidad de los servicios piblicos es insuficiente, de nuevo es consecuencia de politicas de
regulacion, que no especificaban el nivel optimo de los servicios prestados, por lo tanto,
se produce un servicio de mala calidad para limitar el coste, y se desvian parte de las

subvenciones para remunerar el trabajo de forma ineficiente.

Cuando existen imperfecciones de mercado, se dan las circunstancias donde
puede ser necesario regular. En el caso de la industria del taxi, estas imperfecciones son

las siguientes:

e Existencia de externalidades.

¢ Informacion Imperfecta.

Este enfoque estid puesto en tela de juicio en la actualidad. Los nuevos
trabajos de la Re-regulacion prestan atencion a que la eficiencia de la empresa pueda
depender de parametros, no observables por el regulador. También se estudian los
problemas de las industrias en las que la calidad del servicio s6lo puede ser observada
después de haber realizado el consumo. Es imposible, en estos casos, definir un sistema
completo de estados de la naturaleza para prevenir riesgos, y tener todo perfectamente
controlado vy tipificado. En los trabajos de Baron y Besanko (1987), Akerlof (1970),
Caillaud et al (1988), Freixas et al (1985), Freixas (1991) y Laffont (1992), se pueden

ver, de forma mas detallada, los problemas de regulacién con informacion incompleta.

2.2.1 Existencia de externalidades

Si una transaccién entre un comprador y un vendedor deja a los dos en una
situacion mejor de la que se encontraban antes de realizarla, se supone que el bienestar

social se habra incrementado de la misma manera. No obstante, si existen terceras
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personas que se ven afectadas por esta transaccion, pero no pueden ejercer ningun
control sobre ella, no existe la misma garantia. Esta es una de las caracteristicas mas
aceptadas universalmente, para establecer medidas de regulacién en el transporte, por

los problemas de la congestion, efectos medioambientales, etcétera.

En este apartado, la evaluacion de la regulacion es mas dificil por varias
razones. En primer lugar, la valoracion de los beneficios es muy subjetiva, se tratan
conceptos tan dificiles de medir como la salud, y la valoracién de este bien tiene que
hacerse con las preferencias de las generaciones futuras. Segundo, existe incertidumbre
en la manera menos costosa de evitar la contaminacion. Reduciendo el uso del taxi se
puede incurrir en costes mas altos, si los usuarios se desplazan en sus coches

particulares, siendo los costes de congestion también mayores.

2.2.2 Informacién imperfecta

Una de las suposiciones mas fuertes del proceso del mercado en
competencia perfecta descansa en la aceptacion de que todos los agentes se encuentran
perfectamente informados. Si la informacion imperfecta se puede considerar aleatoria,
entonces se admite que el problema no es insalvable. Sin embargo, si un grupo de
agentes esti sistematicamente mejor informado, se pueden producir situaciones de
pérdida de bienestar para el grupo mas débil. Estos problemas se conocen con el nombre

de riesgo moral y seleccion adversa.

Por ejemplo, si los consumidores no estuvieran bien informados ex ante,
sobre la seguridad de los medios de transporte, los operadores no tendrian incentivos
para invertir en seguridad, por lo tanto, los operadores menos seguros serian mas
rentables, y como consecuencia, los operadores seguros tendrian que imitar esta

conducta o se verian obligados a desaparecer del mercado.

. Si los consumidores no estan bien informados sobre alguna circunstancia |

que consideran importante, y no tienen ningun medio de obtener esta informacién,
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entonces, no pueden elegir sus preferencias de una manera efectiva a través del proceso

de mercado.

En estos casos, mejorar la informacion puede asignar los recursos de forma

mas eficiente y, de esta forma tener una justificacion econémica.

Si aceptamos como valido, el supuesto de que los consumidores pueden, en
la practica lo hacen, tomar decisiones racionales basandose en la informacion
suministrada, y nos olvidamos de la figura del "Estado Paternalista", la mejor forma de
regulacion consiste en obligar a los oferentes a transmitir informacion relativa al precio,
calidad del producto y otras caracteristicas que sean de interes. De esta forma, nos
garantizamos la eleccion individual, y cualquier analisis coste-beneficio que pueda llevar
a cabo cada individuo, llevara a obtener mejores resultados, que una agencia que regule
con cifras medias. Sin embargo, se tiene que tomar una solucion de compromiso, cuando
la informacion relevante no pueda ser transmitida, o no sea facilmente asimilable por los

usuarios.

2.3 Justificacion de la desregulacion

La regulacion se puede efectuar de multiples maneras. Generalmente, se
especifica quién puede producir, qué cantidades se pueden producir, cuales son las
caracteristicas que tiene que tener el producto, y a qué precio se puede comercializar.
Algunas veces, una forma de regulacion conduce a la otra. Por ejemplo, las restricciones
de entrada pueden producir beneficios monopolisticos, por lo tanto, se hace necesario el
control de precios, o el cambio de las especificaciones del producto, o la calidad del
mismo, para ejercer un control sobre los beneficios empresariales. Las medidas de
desregulacion aparecen cuando existen sospechas de que las distorsiones o ineficiencias
que producirian las imperfecciones del mercado son substancialmente menores que las

que estan causando las disposiciones empleadas por la politica de regulacion.
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La politica de regulacion se tiene que basar en un modelo aceptable, y que
bueda ser constatado empiricamente. La informacion en la que ha de basarse tiene que
estar disponible, y no estar distorsionada por los operadores regulados. Se tienen que
dar las condiciones suficientes, para que no existan incentivos a mentir, si tenemos que
extraer informacion de los operadores que intervienen en una industria regulada. Dentro
de los instrumentos que se ponen al alcance de las agencias de regulacion, se puede
destacar los derechos de los reguladores a observar determinada informacion, que

originalmente solo estaba disponible para los operadores regulados' .

Una de las restricciones que es conveniente fijar en un contrato de
regulacion, es la limitacion en el tiempo de la politica empleada. También deben existir
medidas de supervision, que permitan corregir desviaciones que se producen en los
objetivos marcados. De igual forma, hay que limitar la capacidad de la obtencion de
rentas por parte de la agencia de regulacion. Si no limitamos esta capacidad, estaremos
condenados a la captura de la agencia, y al mantenimiento de la politica de regulacion

por muy inadecuada que sea.

Por estas razones, existen opiniones que manifiestan que el papel del estado
se debe reducir, y que no es necesaria su intervencion, si los mercados se ven afectados
s6lo por la informacion, y no por la actividad del mercado en si. Una de las criticas que

se hace a la regulacidn de la industria del taxi es el freno a la innovacién que produce.

‘2.3.1 Innovacion

La competencia se ve como un incentivo a innovar, y el resto debe imitar de
forma inmediata las innovaciones aparecidas. Por lo tanto, tenemos dos vertientes: una
estatica y otra dinamica; existe innovacion y ésta se propaga de forma adecuada. Si

debido a la regulacidon, se atenia la presion del mercado, se puede hacer que la

' Uno de los problemas para regular la industria del taxi es la poca informacion existente. En Toner
(1990), se puede ver que los ayuntamientos regulan centrandose mds en asuntos de interés piblico
que en biisquedas de soluciones eficientes desde el punto de vista econdémico.
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innovacion sea mas lenta o inexistente. Por lo tanto, se acepta que la innovacidn se ve

negativamente afectada por la regulacion.

No obstante, ciertas formas de innovacion requieren un tamafio de empresa
optimo y unas condiciones de mercado estables, seguras y no competitivas. Siempre que
se habla de innovacién en la industria del taxi, se piensa en la apertura de nuevos
mercados o formas distintas de tarificacion. Para la realizacion de estos objetivos, se
manifiesta que tendrian que canalizarse todas las iniciativas individuales, a través de un
ente econémico que rentabilizase las necesidades comunes de todos los taxistas. De
todas formas, esta "gran empresa”, que se encargue de gestionar aquellas actividades,
que pudiesen ser rentables a todos en conjunto, causa un gran recelo entre los taxistas.
No olvidemos. que la industria suele estar universalmente atomizada, y que los
empresarios-autonomos consideran una injerencia, que se puedan buscar nuevas
férmulas alternativas de explotacion de una actividad, que llevan ejerciendo muchos

anos.

2.4 El taxi

En la actualidad, la definicion de taxi suele basarse en alguna norma juridica
que normalmente establece sus caracteristicas més basicas y su forma de explotacion. En

esta seccion se presentan, a modo de resumen, algunas de las caracteristicas mas

comunes, que suelen aparecer en la gran mayoria de los paises de nuestro entorno:

¢ Suele ser un vehiculo, cuya capacidad no puede sobrepasar un

niimero fijo de plazas. Este niimero suele oscilar de cinco a nueve,

dependiendo de la Zona de actuacion de los mismos.

® Es un servicio dotado de conductor, que tiene que cumplir unas
normas minimas que le capacitan para poder ser un profesional.

Dependiendo de los paises, las restricciones suelen ser de tipo
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cualitativo. En 'algunos otros también existen contingentes de

conductores.

¢ Se trata de un vehiculo autorizado para ofrecerse en alquiler desde la
via publica, o a estacionarse en paradas que son habilitadas al efecto.
Suelen tener el privilegio, de poder maniobrar por los carriles
especiales de transporte publico de masas, ya que se considera que
es un servicio de interés social. Se distinguen de los vehiculos
particulares, por estar pintados de una forma especial, y porque

tienen un distintivo en la matricula que es facil de reconocer.

® Pueden transportar el equipaje de los pasajeros. No tienen prefijados
horarios, ni itinerarios. Esta es la razon, que les hace ser muy

diferentes de las lineas regulares.

* Estan provistos de un taximetro que marcan el precio de la carrera,
de acuerdo a unas tarifas que normalmente estan aprobadas y fijadas

por la administracion.

e Deben poseer un libro de reclamaciones, un reglamento del servicio

y una lista de las tarifas a aplicar.

e No estan autorizados a realizar cobro fraccionado. El contrato del
servicio es por el vehiculo completo. Por lo tanto, se protege a las

lineas de transporte urbano.

Se puede concluir, por tanto, que el taxi es un servicio intermedio, entre el

transporte colectivo y privado, sometido de alguna forma a una politica de regulacion.

2.5 Instrumentos de regulacién

En la gran mayoria de los paises, la industria del taxi esta fuertemente

regulada®. Esencialmente, se establecen regulaciones generales de tipo estatal y

regulaciones de tipo local. La regulacion puede variar, desde limitar el nimero de
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operadores en el mercado, a afectar directamente en los costes de entrada en el servicio

del taxi (requerimientos a los conductores y a los vehiculos).

La regulacion puede ser analizada desde distintos puntos de vista. Entre los
aspectos de tipo econdmico, la cuestion mas citada a lo largo de la bibliografia, suele ser
como afecta la regulacion a la innovacion, en el area general del mercado donde se

encuadran los taxis (desde los vehiculos privados al transporte publico).

Los elementos mas importantes de como regular el servicio del taxi, se

pueden clasificar de la siguiente manera:’

® Derechos de monopolio.
a) Establecimiento de una franquicia para organizar el servicio del
taxi en-una determinada area geografica.
b) Licencias exclusivas que dan derecho a particulares para

establecerse como operadores en el servicio.

® Barreras de entrada.
a) Requerimientos especificos sobre los factores de produccion que
dan lugar a elevar los costes de entrada.

b) Control del nimero de operadores.

¢ Control de precios.
a) Regulacion sobre el nivel de tarifas que se pueden aplicar.

b) Especificacion de la estructura tarifaria.

De acuerdo a Shaw et al (1983) la regulacion se puede dividir de la

siguiente manera:

Existen estudios comparando diferentes industrias en las que aparecen medidas de regulacion
muy. estrictas con industrias que soportan una regulacion mas suave. Véase Coe and Jackson
(1983).

*  Véase Beesley (1973)
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Entrada en la industna:

® Tope de licencias.

® Aproximacion ratio-poblacion.

e (Criterios de necesidad publica y conveniencia politica.
e Sistemas de franquicia.

® Tamafio minimo de empresa.

® Entrada libre.

Precios:

¢ Fijacion de precios maximos.
® Fijacion de bandas de precios.

e Las empresas fijan libremente los precios.

2.6 Caracteristicas y resultades de las normas reguladoras

Una franquicia exclusiva consiste en conceder derechos de monopolio a una
empresa que licita por establecerse como un inico operador para prestar sus servicios en
una determinada area geografica, o en puntos concretos de existencia de demanda, como
pueden ser los aeropuertos, estaciones de tren, hospitales o paradas concretas dentro de
un municipio. El efecto probable, a diferencia de lo que ocurre en el caso perfectamente
competitivo, seria que no se llega en el punto de equilibrio, a agotar todas las ganancias
que puede generar el intercambio. Es muy interesante, estudiar el flujo de informacion
que se produce entre la agencia de regulacion y las empresas licitadoras, y como utiliza
la agencia de regulacion, el poder que tiene sobre la donacion de la concesion, para

influir en el comportamiento de las distintas empresas licitadoras.* Esta circunstancia no

4 Se puede ver en profundidad en Demsetz (1968)
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se presenta con frecuencia, y en Espafia no existe ninguna ciudad que funcione con este
sistema, exceptuando que en algunos municipios pequefios, las paradas estan adscritas a
operadores concretos. Sin embargo, esta situacion contrasta con la frecuencia con la que

aparece este sistema en las lineas de transporte regular.

Los derechos exclusivos, que se dan a un determinado tipo de operadores,
son una practica casi universal. Los taxis son los inicos que pueden pararse a recoger a
usuarios en las vias de las ciudades. Esta suele ser la razon, por la que los taxis son
facilmente identificables en todas las ciudades. Tiene poca significacion economica,
aunque no es menos cierto que en una industria competitiva, existirian operadores a los
que les resultase interesante que su servicio estuviese diferenciado, y por lo tanto, las
empresas compitiendo tendrian que diferenciar sus taxis, para que éstos fuesen

reconocibles por los viajeros.

Las barreras de entrada suelen apoyarse en las especificaciones de los
vehiculos, y en los requerimientos de los conductores. El efecto de éstas, ceferis
paribus, es elevar el precio, debido a que incrementamos los costes. Se suele justiﬁcér,
apelando a la calidad del servicio. Sin embargo, restringimos la eleccion del
consumidor, que quizas estaria dispuesto a intercambiar precio, por taxis menos seguros
o confortables. De todas formas, el efecto mas negaiivo de este tipo de regulacion es

que la innovacion se ve fuertemente restringida.

El control del numero de licencias se puede hacer, tanto en los vehiculos,
como en los conductores. Normalmente, se fija solo el primero. Desde ¢l punto de vista
economico, esta restriccion se suele basar en las externalidades negativas, que producen
los taxistas en otros vehiculos (problemas de congestion). Sin embargo, esta apreciacion
ha de tratarse con rigor, ya que si el control es tan estricto, que repercute negativamente
en el nivel de servicio, muchos clientes potenciales se veran obligados a utilizar su

propio vehiculo, y los problemas de congestion empeorarian. El control del nimero de

conductores suele aparecer por presiones de alguna asociacion laboral, que impidiendo

el acceso a la profesion se garantiza niveles de salarios superiores. Esta ultima forma no

aparece con frecuencia, y si alguna agencia de regulacion acepta intervenir, se debe
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normalmente a problemas de exceso de oferta, que inciden negativamente en la
congestion. Controlar el nimero de conductores puede ser equivalente a controlar el

ntmero de licencias. Las dos formas establecen el nivel de oferta de la industria.

El control numérico de las licencias se basa, generalmente, en la ratio de
taxis por mil habitantes. Este indicador se utiliza de forma inadecuada, para medir el
nivel de servicio de una industria, y sirve incluso para realizar algunas comparaciones a
nivel internacional. Existen diversas caracteristicas, que deben ser tenidas en cuenta,
para no analizar la apreciacion global del nivel de servicio, con una simple ratio. Se
tienen que estudiar las particularidades del conjunto de la demanda, zonas
aeroportuarias, estaciones de transporte, turismo, industrializacién de la zona, etcétera.
En los modelos de demanda, se observa que el niamero de viajes generados, depende de
las caracteristicas socioeconoémicas de la zona, ademas de la poblacion. En Beesley
(1979), se puede observar que la demanda de viajes generados en taxi en la ciudad de
Londres, es mas sensible al niumero de visitantes, que a los propios londinenses,
especialmente, en lo concerniente a los visitantes extranjeros. Esta circunstancia suele
aparecer con frecuencia, en industrias muy dependientes de los turistas. Estos no pueden
adecuar tan facilmente la eleccion del modo de transporte, como lo hace la demanda
local. Ademas, como cualquier otro juicio que se haga sobre un modo de transporte, o
bien de cualquier industria, se debe realizar con la ayuda de un modelo economico, que
soporte evidencia sobre los puntos de equilibrio, relaciones competitivas pfobables entre
" los distintos modos, predicciones de crecimiento, y sobre todas ellas, la mas importante

es que se ajuste a la interpretacion de sucesos del pasado.

El control de los precios es también una practica universal. Los cambios que
se producen suelen ser la consecuencia directa, del nivel de costes con el que se
enfrentan los taxis, y las pautas que se observan suelen ser variaciones justificadas por
los incrementos en los costes. Normalmente, los precios de los taxis son muy sensibles a
las subidas del precio del carburante. Parece logico observar, que se deberia analizar
desde un punto de vista global. La demanda es sensible a esta variacion de precios, y se

observa que en la realidad no se tiene muy en cuenta su efecto’.
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El control de la estructura de los precios tiene tres caracteristicas

fundamentales:

¢ Variacion de tarifas respecto a la hora del dia. Suele ser estable a lo
largo del dia, incrementando la misma mediante un plus durante las

horas de la noche.

¢ Relacion de la distancia y el tiempo invertido en las carreras.
Normalmente existe una parte fija (bajada de bandera), mas una

parte variable que suele depender del tiempo y la distancia recorrida.

¢ Tratamiento que se da a los pasajeros maltiples. Esta ultima parte
tiene un tratamiento desigual. En la gran mayoria de los paises, no se

cobra un extra por cada pasajero adicional.

En una industria donde el control del nimero de licencias operando fuese
muy restringente, los taxistas circulando serian .pocos y el negocio se podria hacer desde
las paradas. El usuario, que no podemos olvidar, elige esta alternativa entre las mas
rapidas y confortables, tiene que perder mas tiempo desplazandose hasta llegar a la
parada, o incrementar el coste del servicio, llamando por teléfono. Por lo tanto, al
realizar esta inversibn, podemos observar como las carreras seran mas largas, y por la
misma razoén, los kildmetros recorridos por un taxista con cliente respecto al total de

kilometros recorridos, sera también mayor en una industria muy restrictiva.

Todas las regulaciones de precios, invitan a que los taxis tiendan a ir muy
llenos, ya que el precio marginal del pasajero adicional suele ser cercano a cero.
Generalmente, es aceptado que no se puedan compartir gastos por grupos de clientes ad
hoc. Evidentemente, es muy dudoso, si esta regla se cumple cuando los usuarios tienen

rutas comunes.®

5 EnGallicky Sick (1987), se discuten los efectos econdmicos de algunas estructuras de precios.

¢ Esta regla confiere al taxi un sistema de transporte mas cercano del vehiculo individual que del
resto de transporte piblico (autobus, metro, tren). De todas formas, la regulacion previene a los
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En Beesley (1973), se afirma que en una industria donde existen barreras de
entrada y control de precios, se produce una regulacion doble, y por lo tanto, el nivel de
servicio ofrecido al usuario es peor. En estos casos, el nivel de ocupacion de los taxis es
mayor, siendo mas dificil encontrar un taxi libre. Se aporta la evidencia empirica de las

comparaciones de Londres con otras ciudades del Reino Unido.

2.7 Modelos clasicos. Una revision

En esta seccion, se pretende revisar la literatura existente, estudiando
algunos de los modelos clasicos mas citados en todos los trabajos’. Se analiza el modelo
de Shreiber (1975) y las criticas realizadas al mismo por Coffman (1977) y Williams
(1980). Después, se revisan los enfoques alternativos de De Vany (1975) y Beesley -
Glaister (1983). Se intenta centrar la atencion, en aquellas conclusiones de los trabajos,
donde las hipotesis de la politica de regulacion, son semejantes a laé existentes en
nuestro pais. Sin embargo, no por esta razon, se deja al margen las conclusiones de
hipétesis diferentes, ya que en éstas, podemos descansar para analizar los posibles

resultados de una politica de regulacion distinta.

2.7.1 Modelo de Shreiber

El modelo de Schreiber es el mas intuitivo, y estd muy contrastado con la

situacion que acontecio en Nueva York durante la decada los veinte. En él°, se analiza el

taxistas de la bisqueda de nuevos productos.

?  Se pueden ver referencias previas en los trabajos de Friedman (1962), Lipsey y Steiner (1966) y
Orr (1969). Siempre ha sido un topico donde se han encontrado con enormes dificultades para
cstablecer las condiciones de equilibrio. En el trabajo de Orr se establece ya un indicador que
mide la utilizacion del servicio N(F), que depende de la tarifa establecida y se define como la
razén del namero de viajes entre las horas que los taxistas dedican para atender a esta demanda.

& V¢ase Schreiber (1975), pagina 274.
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resultado que apareceria en un sistema de libertad de mercado, concluyendo que en esta

situacién existe una tendencia natural a precios altos y nivel de ocupacion minima.

El modelo pone a Schreiber del lado de los que piensan que es necesario

regular, y éste se basa en las siguientes conclusiones:

® Regulacion de precios para establecer un nivel optimo de ocupacion

de los taxis y disponibilidad de los mismos’.

e Restriccion de la entrada para reducir el uso del taxi, y por lo tanto la

congestion generada por la industria."

Precio. Disponibilidad. Niimero medio de carreras

La disponibilidad de los taxis depende del nimero de taxis operando, y del
nivel medio de ocupacion de los mismos. Manteniendo constantes el resto de variables, a
mayor namero de taxis operando, menor tiempo de espera, y viceversa. La relacion
entre la disponibilidad y los precios aparece, porque el nimero de taxis y el nivel de

ocupacion depende de los precios.

Para analizar la relacion existente entre los precios y la disponibilidad de los

taxis, se realizan las siguientes suposiciones:

e Todas las carreras son uniformes e iguales a la carrera de tipo

medio.

e La demanda no presenta fluctuaciones a lo largo del tiempo.

9 Sin regulacion, se establece que los precios serian muy altos y el nivel de ocupacién seria
ineficientemente bajo. Por lo tanto, esta situacion satisface a aquellos usuarios que estan
dispuestos a pagar taxis muy caros y no tienen que esperar mucho tiempo para conseguirlos.

1o Se necesita para reducir las externalidades impuestas por los taxis. También son deseables por las

fluctuaciones ciclicas que se pueden producir, existiendo exceso de oferta en periodos de recesion
economica y viceversa.
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e Todos los operadores tienen los mismos costes.

e Para que un taxi permanezca en la industria, el ingreso total debe ser

mayor o igual que el coste total.
e Los costes no dependen del nimero de carreras.

= El ingreso total es el producto del precio por el nimero de carreras

realizado.

Desarrollo del modelo de Schreiber

El model de Schreiber se va a presentar utilizando distintas funciones de
demanda (elasticidad constante y lineal). Se analizara la evolucion de las siguientes
graficas que intervienen en el modelo: nimero de taxis operando, namero de carreras
diarias por taxi y disponibilidad. En lugar de representar la disponibilidad de cada taxi, se
va a utilizar la inversa de la misma, funcién que se puede discutir como una medida del

tiempo de espera de los usuarios.

En el siguiente cuadro se presenta un resumen de los graficos que aparecen

en las siguientes paginas.

Tabla 2.1. Grificas utilizadas en los ejemplos.

Grificos Pardmetros utilizados Funcién de demanda Evolucién de (n,M, W) respecto
a subidas de precios
Figura 2.1, ¢, Tyt ge=1 (0,-,-
Figura 2.2. ¢ Tt e<l1 (+
Figura 2.3. o Tt e>1 -et)
Figura 2.4. ¢, Tt lineal -7
¢: coste total diario por taxi n: nimero de taxis operando en la industria
T: jornada diaria en horas. M: nimero de carreras por taxi.
t:duracién media de la carrera media en horas. W: funcién inversa de la disponibilidad de los taxis. 1/D{(q)
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A continuacion se presentan las funciones que aparecen representadas en los

graficos:

*  p=f{g). Funcién de demanda de la industria, donde q esta medido

por el nimero de carreras generadas en el dia.

Figura 2.1. Funcién de demanda isoelistica de elasticidad unitaria

Funcién de demanda Nimero de taxis

Nimero medio de carreras Disponibilidad de taxis

* nfg)= f(—q)c-—g Nuamero de taxis operando en la industria.

o M(q);ng?' Niumero medio de carreras diarias que realiza cada
taxi.

e D(q)=T- M(q) t. Disponibilidad de los taxis en cualquier momento
del dia.
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e W(g)= 1/D(g). Inverso de la disponibilidad de los taxis. Se puede
suponer que es una funcion creciente del tiempo de espera de los

usuarios.

En la figura 2.1., se observa que cuando la elasticidad es igual a uno, la
subida de los precios no tiene consecuencias en el nimero de taxis que operan en la
industria, ya que los ingresos totales permanecen constantes. Como una subida de
precios disminuye la demanda total de los viajes, esta medida tiende a disminuir el
numero medio de viajes por taxi, y hace que €l tiempo de espera por un taxi libre sea
también menor, por lo tanto, la disponibilidad es mejor. Al contrario, una bajada de
precios producira una mayor espera en los usuarios, y los taxistas veran incrementado el
niimero de viajes que tienen que realizar. Cuando la elasticidad es superior a uno, la

relacion entre los precios y los tiempos de espera no es siempre inversa'".

Como se puede observar, existen infinitos puntos de equilibrio en el sistema,
no obstante, en este caso ya hemos indicado que el nimero de taxis permanece
constante. En un mercado no regulado, la pregunta que hemos de realizamos es: ;cual
es el mecanismo para alcanzar el precio de equilibrio?. La respuesta a esta pregunta no
es sencilla, y constituye una de las principales criticas al modelo. Shreiber opina que en
una industria, en la que el mercado de recogida de viajeros a lo largo de las vias piblicas
sea el principal modo de operacion, normalmente, no se produce competencia en
precios. En la mayoria de las industrias, los vendedores se localizan en puntos fijos, y
pueden obtener ventajas de bajar los precios, ya que los compradores pueden utilizar
esta informacion a lo largo del tiempo. No es éste el caso de la industria del taxi. Ningin
taxista, actuando de forma independiente, puede obtener mas pasajeros, si por si mismo
reduce los precios vigentes en el mercado. Por lo tanto, cada taxista individual tiene
incentivos a cobrar lo mas que pueda'. De esta forma, ninglin pasajero puede esperar

que el siguiente taxi sera mas barato, que uno que esté pasando actualmente.

" La mayoria de las estimaciones que se han realizado para las elasticidades de las funciones de
demanda demuestran que ésta esta alrededor de uno o por debajo. Ver Shreiber (1975), pagina
268. .
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Shreiber describe una situacion, en la cual la competencia en precios puede
ser posible. Cuando los taxistas, son tan abundantes que pasan a la vez por un pasajero
deseoso de coger un taxi, estos podrian entrar en competencia en precios. De igual

forma, puede pasar en sitios concretos como las paradas de taxi."”

Por lo tanto, se puede afirmar que las reducciones de los precios por fuerzas
del mercado son muy improbables. Sin embargo, como ya se ha indicado, una subida de
precios, si el tiempo de espera es razonable, es muy probable. Es poco factible, que un
pasajero deje pasar un taxi, en la creencia de que es caro, si haciéndolo va a tener que
esperar un tiempo muy alto. Por lo tanto, si ésta es la estrategia de los taxistas, podemos
esperar precios altos en mercados no regulados, conjuntamente con niveles de
ocupacion bajos y tiempos de espera muy pequefios. Shreiber centra la regulacion de los
precios en este argumento. Como existe una combinacién posible de
precios-disponibilidad, y en un mercado regulado tiende a situarse en el sitio descrito
anteriormente, esta combinacién puede no ser deseable de acuerdo a algun criterio
razonable. Incluso los consumidores pueden preferir otra combinacién de precios mas

bajos y tiempos de espera mayores.

La agencia de regulacion se enfrenta a que tiene que escoger un precio que
determina la disponibilidad. Tiene que existir algun criterio para realizar dicha eleccion.
Un criterio posible es minimizar el coste generalizado (precio de la carrérattiempo de
espera) de los usuarios. Sin embargo, este problema no tiene solucién, si los individuos

tienen distintos valores del tiempo'. En la practica, se tiene que llegar a una solucion de

1 Eoa es una de las principales argumentaciones que se utilizaron en la introducciéon de los
taximetros y en la regulacion de los precios. Podemos observar en la mayoria de los informes que
hay que evitar los abusos que se producen por la falta de informacion de los consumidores. Ver,
entre otros, Maxwell Stamp Report (1970) y Price Commision (1978). En estos trabajos se asegura
que los inconvenientes desregulando precios superarian con mucho todas las ventajas que se
pudieran derivar.

3 Aunque tedricamente sea posible, es muy dificil que esta circunstancia se produzca. No parece
légico que en una via publica entren en competencia mediante un regatco con un cliente. Este
resultado también es costoso en tiempo, congestién y tiene externalidades negativas en cuanto a la
estructura del servicio.

14 Los usuarios con valores de tiempo mas altos estin mas dispuestos a sacrificar precio por tiempo
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compromiso que satisfaga a la mayoria de los usuarios. Esta es una de las razones, por
las que aparece en la actualidad, que las restricciones de entrada no deben existir si hay

grupos que manifiestan estar descontentos con el nivel de servicio existente.

Figura 2.2. Funcién de demanda isoelastica de elasticidad 1/2

Funcién de demanda Nimero de taxis

Niunero medio de carreras Disponibilidad de taxis

Cualquiera que sea el objetivo de la agencia de regulacion, parece plausible

afirmar que se producira una mejor asignacion de recursos regulando las tarifas".

En la figura 2.2., se pueden ver los resultados de suponer una funcion de
demanda de elasticidad menor que uno. La subida de precios se ve acompafiada por un
incremento del nimero de taxis. También, se puede comprobar, que el nimero medio de
carreras decrece, y el tiempo de espera es menor, por lo tanto, la disponibilidad es
mejor. La tinica diferencia con el caso anterior es que el nimero de taxis no es constante

y depende del precio.

de espera.

15 Shreiber centra su atencion a la industria de Nueva York durante un periodo no regulado para
ilustrar la tendencia manifestada a lo largo del articulo.
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Fijando un precio excesivamente alto, el nimero de taxis se hace muy
grande, y entonces puede ocurrit que las externalidades que producen los taxis, en modo
de congestion de las vias publicas o contaminacion de la ciudad, se pueden hacer

insostenibles. En estas circunstancias, el uso del taxi y el nimero de taxis seria excesivo.

Estas resultados son logicos, ya que cuando la elasticidad de la demanda es
menor que uno, una subida de precios tiene como consecuencia inmediata, una subida
del ingreso total en la industria, por lo tanto, en condiciones donde no sea posible ni
beneficios extraordinarios, ni pérdidas, el nimero de taxis sera mayor, ya que depende

proporcionalmente del ingreso total en la industna.

En estas circunstancias, ya se ha comentado que existen incentivos a regular
la entrada de operadores en la industria, pero tiene que existir una planificacién

adecuada para que no se produzcan problemas de ineficiencia.

Los taxis, especialmente si las tarifas son mhy bajas o el transporte publico

- es muy deficiente, constituyen un sustituto cercano para el transporte publico. Si el
precio de los dos servicios no excede el coste marginal en la misma cantidad, se produce
una situacion de ineficiencia econémica, dando lugar a un sobre-uso de los taxis en

detrimento del transporte piiblico.

Si restringimos la entrada de forma inadecuada por debajo'®, se van a
producir beneficios extraordinarios, es decir cada licencia dara lugar a una renta
econdmica. Si las licencias operan en un area, en el que se pueden transferir a precios de
mercado, éste refleja el valor de la renta economica que se puede obtener por el derecho
que da el uso dc la licencia. Este resultado es inadecuado por dos circunstancias. La
primera se sustenta en que existen personas a las que se les transfiere una renta. La
mayoria de las veces sin parametros objetivos, por los cuales establecer si son estas
personas las que merecen disfrutar de esta situacion, y no otras. Este problema se podria

resolver, creando una especie de mercado de valores de licencias, por parte de las

1§ Por arriba no existen problemas, ya que las condiciones del mercado harian que los operadores
menos preparados para sufrir pérdidas desaparecerian de la industria.
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agencias de regulacion, en el que hubiera una total transparencia en cuanto al valor de la
licencia. Otra se basa en el hecho de que algunos operadores han hecho fuertes
desembolsos econdmicos para operar en el mercado, y como estos mi siquiera estan
controlados por las agencias, algunas veces pueden actuar como una restriccion muy
importante a la hora de cambiar la politica de regulacion existente en la industria,
especialmente, si estos cambios reducen el valor monetario de las licencias existentes'”.
Una obligacion moral, y algunas veces hasta legal, puede hacer que la agencia de

regulacion tenga que hacer frente a estas pérdidas.

En ausencia de restricciones de entrada, el nimero de taxis probablemente
variara en direccion contraria a las condiciones generales de la economia. Se requiere
muy poca formacién para ser taxista, y no es mucho el dinero que se necesita para
comprar o alquilar un vehiculo que se pueda utilizar como taxi, por lo tanto, la ausencia
de barreras de entrada, puede hacer que la profesion de taxista sea una ocupacion
natural, cuando los costes de oportunidad son muy bajos (situaciones de desempleo). La
desventaja de esta fluctuacion es la existencia de una descoordinacion, ya que atraera a
la industria mas taxis, cuando menos se necesitan (tiempos de recesion). Las condiciones
de los taxistas que hacen de ésta su profesion regular, se veran afectadas negativamente,

en tiempos de recesion econémica.’

En la figura 2.3, se puede observar que cuando la demanda es elastica, la
subida de precios hace que el nimero de taxis en la industria sea menor, como
consecuenci;cl de que el ingreso total es menor. Al contrario, cuando bajamos el precio,
el nimero de taxis en la industria aumenta. También, se puede observar que una subida
de precios produce un menor nimero medio de carreras para los taxistas existentes en el

mercado, es decir, la pérdida de demanda compensa con creces el hecho de que algunos

17 Este fue el caso que puede acontecer con la creacién de dreas de explotacion conjunta. Los valores
de licencia tienden a igualarse y alguna de las circunscripciones pueden verse perjudicadas en el
nuevo mercado.

'8 Schreiber estudia la regulacion de Nueva York y comenta que la principal deficiencia observada -

es que no parece haber una politica estudiada para conseguir objetivos concretos. Se ha estimado
que mas de la mitad de los kilometros que se realizan en Manhattan Alto y Medio, se lieva a cabo
por taxis, que realizan la mitad de los kilometros en vacio buscando clientes.
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taxis dejen el mercado. Por el contrario, cuando los precios bajan, el nimero medio de
carreras aumenta. Por dltimo, observando el grafico de la disponibilidad de los taxis, se
puede concluir que una subida de precios hace que el tiempo de espera sea mayor, y por
lo tanto, la disponibilidad de taxis sea peor. Por otra parte, cuando bajan los precios, el
tiempo de espera es menor y la disponibilidad mejor. En este caso, se puede concluir que
la relacidon precio-tiempo de espera es directa, al contrario que los casos analizados

anteriormente . Este modelo no se va a analizar mas extensivamente, ya que €S

Figura 2.3. Funcion de demanda isoelistica de elasticidad 2

Funcion de demanda Nitmero de taxis

Numero medio de carreras . Disponibilidad de taxis

universalmente aceptado que las funciones de demanda en la industria del taxi son
inelasticas, al igual que la mayoria de los transportes urbanos terrestres (Beesley (1979),

Glaister and Lewis (1976), entre otros).

En la figura 2.4., se pueden observar las caracteristicas de un modelo de

demanda lineal.

En este caso, como cabia esperar, existe una mezcla de dos de los modelos
analizados anteriormente. Por una parte, tenemos el segmento de la funcién de demanda

con comportamiento elastico, y por otro lado el segmento de la curva que tiene
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comportamiento inelastico.

Figura 2.4. Funcién de demanda lineal

Funcién de demanda Numero de taxis

Numero medio de carreras Disponibilidad de taxis

Se puede observar este fenomeno en el grafico del nimero de taxis. Al bajar
el precio se produce un aumento en el tramo elastico, y un descenso del nimero de taxis
en el segmento de demanda inelastica”®. Se puede apreciar la misma pauta que en los
casos anteriores. El nimero medio de viajes por taxi crece cuando se baja el precio de
las carreras. Por ultimo, la disponibilidad se comporta de acuerdo a los segmentos
elastico e inelastico. Al incrementar el precio, el tiempo de espera crece en el segmento

elastico y decrece en el inelastico.

2.7.2 Criticas del modelo de Shreiber

En esta seccidn, se presentan dos de los trabajos que plantean problemas al

modelo introducido por Shreiber. De esta forma, se pretende precisar mas el contenido

¥ El valor maximo de esta funcién se da cuando la elasticidad es uno, puesto que aqui es donde se
alcanza el maximo de los ingresos totales en la industria.
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del articulo de Shreiber y estudiar en que condiciones se puede plantear una industria no

regulada.

Coffman

Las criticas que realiza Coffman® se basan en la forma que tiene Shreiber de
determinar los precios en la industria. En primer lugar, Shreiber rechaza la idea de que
pueda existir competencia via precios en la industria del taxi.. Si bien se dan todas las
premisas para que pueda comportarse como un mercado competitivo (ratios de
concentracion bajos y entrada y salida libre de operadores), la naturaleza espacial de la

industria impide que se pueda dar la competencia en precios.

A Coffman le parece un tanto artificial la manera que tiene Shreiber de
determinar el precio de equilibrio en la industria del taxi.. En esta teoria, se establece un
precio méaximo y un precio minimo, y una tendencia natural a acercarse al precio

maximo en una industria no regulada.
Las criticas que realiza Coffman son las siguientes:
® No le parece convincente la suposicion que hace Schreiber de que

los taxis no compiten en precios, si existe libre mercado.

¢ FEl rechazo del modelo competitivo es solo una suposicion a priori.
No esta soportado por evidencia empirica, y no se han realizado

predicciones acerca de la situacion del modelo competitivo.

* El modelo planteado por Shreiber en relacion a la determinacion del

precio de equilibrio no es operativo.

% Véase Coffinan (1977)
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®* El modelo competitivo explica algunas de las situaciones que

aparecen en una industria no regulada de forma mas ajustada que el
modelo de Shreiber.

Otra de las criticas que se realiza en la revision de Coffman, es que no se
puede inducir a la regulacion, simplemente porque la industria no se comporta de forma
competitiva. La regulacion puede también operar de forma imperfecta, y quizas cree
incluso una pérdida social mayor que la propia imperfeccion del mercado. Por lo tanto,
se critica que Shreiber no sea mas explicito, y que no plantee como obtener esa mejoria
en la practica. También se discute qué se entiende por la combinacion
precio-disponibilidad mas eficiente. Tampoco se plantean los problemas de la captura de
la agencia. Esta situacién se produce cuando la agencia es controlada por los operadores
regulados, y éstos utilizan el poder del estado para su propio beneficio, protegiendo unas

rentas monopolisticas que no hubiesen existido en una industria no regulada.”

La identificacién de la polucion atmosférica y la congestion del trafico como
externalidades negativas a regular de forma individual se realiza de una forma incorrecta.
La congestion también es causada por autoturismos individuales, camiones, etcétera.
Los agentes anteriores, ademas de las industrias, hogares y edificios de oficinas también
originan polucion. La eﬂciencia' econdmica requiere que cualquiera que sea el objetivo
de pureza de la atmosfera, y grado de congestion de las vias puablicas, éste debe ser
alcanzado comparando el coste marginal de reduccion de cada modo, en vez de tratar de
forma parcial e individual el problema, para asi poder lograr la reduccion de la forma

menos costosa posible.

Otra critica que se realiza es la afirmacion de que existe necesidad de
regular, para mantener una renta economica en los operadores estables. Segin Coffman,

este consejo va mas alla de las consideraciones de tipo econémico. No existe un porqué

3 Los-efectos de la regulacion son diferentes dependiendo de la eleccion del método que se utilice
para regular. Agencias reguladoras permanentes dirigidas por burécratas o comisiones
reguladoras por personas de prestigio de caracter definido en el tiempo y para resolver cuestiones
concretas. Véase Eckert (1973)
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convincente, que obligue a la agencia de regulacion a beneficiar a los operadores

instaurados, preocupandose incluso por su bienestar.

En Shreiber(1977), se puede ver la contestacion que hace a todas las
criticas de Coffmann. A modo de resumen se reflejan los aspectos mas importantes por
los que a Schreiber le parecer mas oportuno regular la industria. No existe un precio de
equilibrio en la industria del taxi, si no existe regulacion. Existe una relaciéon inversa
entre los precios y el tiempo de espera, entre las posibles combinaciones existentes. En
una industria no regulada esta combinacion queda determinada de forma aleatoria, y
existe evidencia empirica que parece corroborar que en todos los casos se ha producido

una combinacion de precios altos y tiempos de espera muy pequefios.

La arbitrariedad con la que se produce esta combinacion puede hacer, en el
caso extremo, que se elija una que sea socialmente indeseable, ya que los consumidores
podrian preferir una combinacion que implicase menor precio y mayor tiempo de espera.
La forma que tiene la agencia de determinar la solucion, es una cuestién dificil, para la

cual Shreiber manifiesta, no tener una respuesta adecuada.

Los problemas inherentes a la industria del taxi, se deben a la falta de
sincronizacidn entre los taxis libres y los pasajeros deseosos de encontrar un taxi.
También, se deben al caracter espacial del mercado. Si existiese sincronizacion perfecta,
y el nimero de minutos ofrecido fuese igual al nimero de minutos demandados, los
tiempos de espera serian extremadamente grandes, y evidentemente, esta situacion tiene

que ser evitada.

Williams

En Williams (1980), se manifiesta que la validez de las afirmaciones de

Shreiber se basan en suposiciones muy fuertes, que no tienen porque cumplirse en todas

las industrias. Las hipdtesis que mas se critican son las siguientes:
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® Cuando el precio es inferior al minimo marcado en el modelo de
Shreiber, los taxistas no pueden generar situaciones en las que los

consumidores puedan comparar los precios.

e Los taxistas, independientemente del precio que cobren, no pueden
transferir informaciéon a los clientes potenciales de su posible
localizacion para futuros trayectos. Se supone la misma situacion en

el sentido inverso (clientes-taxistas).

e La recogida de viajeros en la via es la Gnica forma de operar en la
industria. El resto de los modos de transporte no son lo
suficientemente cercanos, para poder modificar las pautas de

comportamiento de los precios de los taxis.

® Aun cuando el precio que se alcance sea el maximo, no existe ningin
incentivo para que una empresa grande entre en el mercado. Esta
empresa puede combinar una flota de taxis suficientemente grande
con un precio de mercado relativamente bajo, para intentar capturar

una parte significativa del mercado.

En la industria regulada y no regulada, las paradas de taxi suponen para los

consumidores una fuente de informacion de indudable valor. Las paradas aparecieron
porque la demanda del servicio del taxi, no se puede considerar exclusivamente

aleatoria, ya que algunas areas tienen mas posibilidades de ser el origen de un viaje

(aeropuertos, estaciones maritimas, hoteles, etcétera). Reciprocamente, en zonas de .

demanda escasa, no existiran incentivos para los taxistas de atender estas zonas por la

baja probabilidad de realizar-un servicio.

La existencia de paradas significa que los clientes en estas condiciones
pueden aceptar la espera aleatoria, o desplazarse a una de las paradas existentes. En esta
situacion, si que se puede competir en precios, porque cualquier taxista que opere en las
paradas, puede tener incentivos de reducir su precio para poder realizar un servicio

antes. Los taxistas que bajasen sus precios podrian tener incentivos de operar en paradas
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fijas, donde captar clientes fijos, y disfrutar de esta manera de los beneficios de las
industrias con emplazamientos fijos. De esta forma, el problema de la descoordinacion

quedaria resuelto en parte.

Otra forma de resolver el problema de la descoordinacién, consiste en el
sistema de radio-taxis. Su importancia depende mucho del area donde se realiza y del

tipo de viajes contratados de esta forma.

Las paradas y el sistema de radio taxi son dos de las formas de operar en el
mercado, que pueden inducir a la competencia en precios en una industria no regulada.
Por lo tanto, cualquier estudio que tratase el tema de la desregulacion, deberia tener en

cuenta esta consideracion.

Se puede ver en Teal y Berglzind (1987), que los resultados que se obtienen
de desregular en ciudades en las que predomina este servicio, no han sido nada
espectaculares. Se produce un mayor niimero de taxis operando, pero esto no implica
que se obtenga un cambio en el nivel de servicio. Este, en un mercado de radio-taxis,
depende directamente del nimero medio de taxis instalados en la red. En algunos casos,
los tiempos de espera pueden ser incluso mayores, ya que se producen pérdidas de

economias de densidad.

La competencia con otros modos de transporte tiene que tenerse en cuenta
a la hora de analizar los posibles resultados. No hay ninguna razén que permita afirmar,
que en una industria no regulada, no existiese alguna forma de desarrollo del taxi para

competir con el resto de los modos de transporte urbano.”

Parece obvio que los incentivos a que entren operadores grandes se hace

mayor con la aparicién de innovacion tecnolégica en la industria. Sin embargo, no esta

2 La aparicién de los Jitneys. Véase Williams (1980). En algunas ciudades y especialmente en
algunos aeropuertos de la Comunidad Autonoma Canaria existen quejas de vehiculos de alquiler
sin conductor que realizan un primer trayecto con un conductor de la empresa.
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claro, que la ausencia de regulacion produzca a corto plazo precios mas altos o poder de

monopolio. La amenaza de entrada por operadores pequefios estara siempre presente.

Otra critica que se hace, apuntando en la misma direccion que el articulo de
Coffman, es que Shreiber solo analiza el efecto de la industria del taxi cuando la forma
de operacion es la travesia por la ciudad™. No existe ninguna discusion de cuéles serian
los posibles resultados, si existiesen paradas que saliesen a concurso. Paradas donde
sabemos que existe volumen de negocio (aeropuertos, hospitales, puertos, hoteles, zonas

comerciales, etcétera).

Williams concluye diciendo, que no hay razones suficientes para creer que
la industria del taxi no regulada, no fuese eficiente. En algunas ciudades, se ha
producido un cambio sustancial, entre el modo de operacion existente en el pasado y el
actual. La industria se ve condicionada, y se vera ain mas en el futuro, por los cambios
tecnologicos introducidos®. Tampoco existen razones de peso para regular en precios o
cantidades. Se pueden observar ejemplos de industrias que no estin reguladas en
cantidad, como son el caso de ‘Washington y Londres. Algunas ciudades
norteamericanas en el estado de Wisconsin y ciudades como Seattle y San Diego han
suprimido las restricciones de entrada y precios.” Williams afirma que a pesar de las
dificultades politicas con las que sc puedan encontrar las agencias de regulacion
actuales, €l espera y confia que existan mas ciudades, que den el paso a una

desregulacion de la industria.

# En la mayoria de las ciudades grandes, sobre todo en las zonas de demanda intensa, es la forma
mas caracteristica de operacion.

M Las previsiones de Williams fueron muy espectaculares en cuanto a la aparicién de los radio
taxis. En el caso de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria no se han producido cambios
sustanciales, y en cualquier caso, en €l mercado todavia predomina el acceso al taxi parandolo en
la via publica, salvo en los casos en los que la demanda es tan escasa, que los operadores
prefieren esperar en una parada para mitigar el nimero de kilémetros en vacio.

% El comportamiento que ha tenido la desregulacion se tiene que estudiar de una forma realista. No

parece prudente afirmar que un objetivo en las industrias presentes del taxi debe tender hacia la
desregulacion por sistema.
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En la industria del taxi, la competencia en precios parece no existir.
Solamente existen casos, como en Fresno, donde la desregulaciéon produjo un sistema de
precios cadtico. Algunos operadores tienen precios mas bajos en Seattle y San Diego,
sin embargo, los competidores no realizaron niﬁguna reaccion y las cuotas de mercado
no cambiaron significativamente, llegando a producir una situacion oligopolistica
espacial. Los operadores se especializan en zonas determinadas de la ciudad. A largo
plazo, los precios tienden a ser uniformes, salvo los taxistas individuales que pueden

cobrar precios abusivos por carreras determinadas.

La situacion alcanzada en las paradas ha sido ain peor. Los precios
subieron mucho mis en los aeropuertos que en las carreras demandadas por radio. En
San Diego, las autoridades aeroportuarias fijaron precios maximos para impedir tarifas
abusivas®, ya que las quejas de los consumidores les llegaban a ellos, considerandoles

incluso los causantes del problema.

En La Croix et al (1986), se analiza el porqué la desregulacién de los taxis
en los aeropuertos de Estados Unidos, ni ha supuesto que los precios sean inferiores, ni
ha mejorado el nivel de servicio existente. Se dan dos razones, por las que en estas

paradas no existe competencia en precios:

¢ Primero, los pasajeros que llegan al aeropuerto pueden no conocer el
sistema de tarifas empleado, y dada la pequefia importancia que tiene
el pfecio del taxi en el coste total del viaje, y debido a que el valor
del tiempo para los viajes de negocios y turisticos es superior a la
media, se concluye que no existe ningun incentivo para buscar el

servicio mas barato.

% En Zerbe (1983) y en Kirby (1981), se puede ver como los operadores a corto plazo empleaban
estas tarifas maximas.
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® Segundo, la politica de salida de los taxis en la parada (el que
primero llega, primero sale) no produce incentivos entre los

operadores para competir en precios o nivel de servicio.

«

Se puede ver en Teal y Berglund (1987), que las razones por las cuales no

se han producido bajadas de precios en las ciudades no reguladas son las siguientes:

Desde el lado de la oferta:

® Los beneficios monopolisticos en la época de la regulacion eran

inferiores a los que se habia supuesto.

® [a desregulacién no genera una estructura competitiva por si misma.

Esto es verdad incluso en el mercado de radio-taxis®’.

® No existen razones de costes (economias de escala) para hacer

posible una reduccion de precios.

- Desde el lado de la demanda:

® Informacion imperfecta y fidelidad al operador conocido. Esto hace

posible, que en la industria se generen monopolios de tipo espacial.
® Funcion de demanda inelastica.

® La demanda total es estable y a largo plazo decreciente si dispone de

modo alternativo.

e Existen incentivos para arrendar el vehiculo a tiempo parcial,

implicando una menor productividad media.

7 En este caso se ve que a largo plazo se producen estructuras de oligopolio mis suaves. Intervienen
las economias de la experiencia. Véase Buttom y Pearman (1985) y el estudio que hacen del
Yellow Cab. '
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2.7.3 Modelo de De Vany

En De Vany (1975), se analiza un modelo en la industria del taxi donde se
tiene en cuenta como afecta la capacidad en el valor o calidad del servicio, midiendo ésta
a través del tiempo de espera por un taxi libre. Las industrias de servicios, estén
reguladas o no, poscen normalmente un exceso de capacidad, ya que de esta forma el
valor del tiempo no distorsiona la validez de los modelos. Es decir, dadas algunas
propiedades de la demanda, la capacidad sirve para reducir el tiempo, y por lo tanto, los
costes en los que incurren los consumidores. Por lo tanto, no necesariamente es
ineficiente tener capacidad que no se utiliza. Los resultados que se obtienen son
transportables a un gran niimero de industrias de servicios donde el tiempo juega un
papel fundamental, y puede ser estimado como una funcion de la utilizacion de la

capacidad del total de la industria.

También se presentan los puntos de equilibrio entre la demanda, la capacidad
y la utilizacién de la misma cuando existen diferentes organizaciones de la industria:

monopolio, sistema de licencias y mercado de libre entrada.

Solucion monopolistica.

De Vany supone que una Uinica empresa tiene la franquicia de éxplotar el
servicio en un area determinada y que el precio esta regulado. Supone también costes
por hora constantes sin hacer ninguna distincion entre el modo en que realiza el taxista la
jornada, es decir, no existen diferencias significativas entre los kilometros que se realizan

en vacio y con pasajeros.

El monopolista se enfrenta a la resolucion del problema de maximizar la

funcion de los beneficios (1), donde H es el nimero de horas que el monopolista emplea

diariamente, Q(p+vi(f1)) es la funcion de demanda del precio generalizada, v s el valor
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del tiempo de cada consumidor, 7 es el tiempo de espera para poder acceder a un taxi

libre, p es un precio regulado.

1) TIEH)=pQ@+vii)) - cH

la condicidn de primer orden del problema es la siguiente:
TV(H) =p Q' (p +vIH) vE(H) - c =0,
este punto sera méaximo si se cumple la condicion suficiente de segundo orden,

I"(H) =p(Q' ' (p +vHH) (v (H))* +Q(p+vH)) vI(H)) <0 =
O/ (p +vH(H) (vH/(H))? + 0 (p+vI(H)) v1"(H) < 0
Q''(p+vi(H)) <0 y t'(H)>0% 0 cuando

O '(p+vIE) 20 y O (p+vIEH) (v EH))? < |Q(p+ Vi) v )|

Suponiendo que la funcion de demanda es isoelastica respecto al precio
generalizado, tenemos que las elasticidades de la demanda respecto al precio y las horas
(utilizando éstas como una medida del nivel de provision del servicio de los taxis), se

pueden expresar como sigue:

, elasticidad demanda-precio.

=gvt/ H elasticidad demanda servicio.

% En este caso los dos sumandos son no positivos.
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Una consecuencia inmediata de la Gltima ecuacion es que e > 0, por lo
tanto, un incremento del nimero de horas produce una mayor demanda®. También se
puede observar que un incremento de la provision del servicio produce que la elasticidad

de la demanda respecto al precio sea mayor en términos absolutos.

1B] = lelZ,

aumentando las horas de servicio se disminuye =, por lo tanto en valor absoluto de
tiende a ser mas grande, y depende de la magnitud del valor absoluto de la elasticidad de

la demanda respecto al precio total.

Este resultado es muy significativo, ya que equivale a decir que a medida
que la provision del servicio se hace mejor, los usuarios son mas sensibles a las politicas
de precios. Si el nivel de servicio es muy malo, probablemente, la demanda del mismo se
hace desde el lado de la cautividad del modo de transporte, presentando una elasticidad

sobre el precio muy pequefia en valor absoluto™.

Usando la definicion de la elasticidad de la demanda-provision del servicio, -

el ingreso marginal en funcidn de la provision del servicio se puede expresar como sigue:

o0
IM(H) = p 2 = pes = elM.(H),

entonces, el ingreso marginal es igual al ingreso medio cuando e=1, es mayor cuando

e>1, y es menor cuando e</. Por lo tanto, el monopolista sélo opera cuando la

» El modelo de De Vany constata la afirmacion de algunos responsables de los Ayuntamientos, que
manifiestan que hay taxis que se cogen porque pasan cerca de nosotros y estan libres.

% En Toner (1990) se obtienen las siguientes estimaciones de las elasticidades respecto del precio:
Cautivos (-0.31).
No cautivos (-1.90).
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elasticidad es menor que uno y obtiene beneficios, en el resto de los casos no se
encuentra en equilibrio®. Como consecuencia, se puede concluir que en un entorno del
punto de equilibrio, el nivel de ocupacion de los taxis, obtenido como su ingreso medio,

nunca puede ser mayor si incrementamos el niimero de horas de servicio.

Solucion competitiva

En este supuesto, se parte de que la industria esta compuesta por taxistas
auténomos, el precio esta regulado, pero la entrada no esta restringida. Se supone
también que el coste por hora tiene forma de U, presentando una zona decreciente en el
tramo inicial debido a los costes fijos, y después siendo creciente a medida que el taxista
trabaja mas horas, por la causas de los costes de mantenimiento y el valor imputado del
tiempo del taxista. A medida que trabaja mas horas al dia, deja menos tiempo para

realizar otras actividades.

En este supuesto, el coste total de la industria es cH, donde H = > Ay,

siendo A, el namero de horas que trabaja el taxista i.

Suponiendo que existe un numero suficiente de taxis para que no pueda
haber diferenciacion del producto, y que todos los usuarios del taxi saben que tienen que
esperar un tiempo f, desde que desean coger un taxi hasta que realmente lo cogen y
usando este conocimiento para hallér cl valor esperado del precio generalizado, se puede

plantear la funcién de demanda de la industria:

0=0(p +vi(H))

El equilibrio de la industria se da cuando el ingreso medio es igual al coste

medio por hora. Este punto queda reflejado en la figura 2.5. por H,. Podemos observar

3 Cuando e>/, el monopolista tiene incentivos para incrementar el nimero de horas ya que el
ingreso marginal estd por encima del ingreso medio. Si e=/, no tiene ningin incentivo para
mejorar la provision del servicio y nos encontramos en un punto de beneficio cero.
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en la figura que el monopolio con franquicia y la industria competitiva tienen la misma

funcién de costes respecto a las horas empleadas, y que estos son constantes.

Figura 2.5. Puntos de equilibrio de las horas empleadas

M (H)

IMH) CM(H)=CM,(H)

La solucion de las licencias

Se supone que cada taxi tiene que estar provisto de una licencia que le
permite poder prestar los servicios en la industria. Si sc observa nuevamente la figura
2.5, se puede apreciar que la regién posible de contigentacion de licencias queda
definida por el intervalo [H, ,Hj. El extremo H, marca el inicio donde no existen
beneficios. Si el namero de licencias fuese inferior a H,, entonces no existiria ningun
incentivo por conseguir una, y por lo tanto el servicio no podria funcionar salvo que
existiesen subvenciones. Cualquier nimero de licencias que superase H, , no serian
adquiridas, ya que éste es el nimero maximo de operadores, que existirian en
condiciones de libre entrada. La renta economica es la diferencia existente entre las
curvas de coste medio e ingreso medio asociadas con el nimero de licencias existentes,
siendo maxima si el niamero de licencias coincide con H, . La solucién, por lo tanto, se
desplaza desde minimo niimero de licencias y renta cero a maximo numero de licencias y

renta cero. El efecto econdmico, que tiene la concesion de las nuevas licencias sobre la
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renta de las mismas, depende de las condiciones iniciales existentes. La renta economica
de la licencia se incrementa cuando se dan mas licencias a la izquierda de H,, ,y pierden
valor cuando se conceden licencias, si ya existian mas licencias de las que se hubiesen

generado en el mercado monopolistico.™

Fijacion de precios

Suponiendo que se satisfacen las condiciones necesarias para poder aplicar
el teorema de la funcion implicita, nos vamos a fijar en como varia la cantidad de horas
demandada en funcion del precio p. Para cualquiera de los supuestos €l cambio viene

determinado por la siguiente expresion:

0 _ Q(l +vt’dH) ,

dp ~ dn dp

esta ecuacion establece que el cambio de la demanda total respecto al precio, depende -

del cambio respecto al precio generalizado y el cambio que produce ese precio en el
nivel del servicio, medido conjuntamente como el cambio que se produce en la provision
de horas por parte de los taxistas y la variacion del tiempo de espera que acompaiia a ese

nivel de servicio.

Si 1a agencia de regulacién emplea una politica de establecer un maximo en

la cantidad demandada, entonces se tiene que satisfacer la condicion de primer orden:

do
—_—— 0,
dn
lo cual es absurdo porque implicaria una funcién de demanda constante. Esta situacion

se presentaria solamente en el caso de absoluta cautividad en la utilizacién del modo de

transporte.

-3 En algunas ocasiones, los representantes de las asociaciones de los colectivos de taxistas
comentan que incluso antes cuando se daban mds licencias no se perdia dinero. Este hecho indica
que se podian estar concediendo licencias cuando el nimero de las existentes era menor que /7,,.
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-1

af _ o dd _-L
1+wt -Oc»d vt’>0

dp

>

por lo tanto para satisfacer el criterio de eficiencia de maximizar el nivel de utilizacion
del taxi medido en términos absolutos, tenemos que encontrarnos en una zona de
crecimiento del nivel de provision del taxi, es decir, nos encontramos en una region en la
que si incrementamos el precio, los taxistas estin dispuestos a trabajar mas horas. Sin
embargo, si se fija un precio por encima del optimo elegido de esta forma, nos
encontrariamos con un nivel de empleo menor y una provision ain mayor de la
necesaria. Por lo tanto el nivel de ocupacion se veria disminuido por el doble efecto de
estas dos consecuencias™. Se puede ver en la grafica de la figura 2.6. la situacion antes
comentada. Por encima del punto p’ estamos en la zona creciente de la capacidad hasta

llegar al punto p"*.

Un precio mas alto que aquel que maximiza la capacidad reduce el nivel de

empleo y el nivel de servicio. Por encima del punto p” nos encontramos en la zona de

decrecimiento del nivel de demanda y servicio.

2.7.4 Modelo de Beesley y Glaister

En este modelo ya se dan algunas pautas de la informacién necesaria para la

agencia de regulacion. Se pone de manifiesto que en este tipo de industrias, donde la

3 La agencia de regulacién puede tener en cuenta este sencillo indicador. Si nos encontramos en
zonas de crecimiento del nivel de ocupacion, podemos asegurar que no nos encontramos a la
derecha del precio que maximiza el nivel de empleo, siempre que los signos de crecimiento del
nivel de empleo y del nivel de servicio hayan sido negativo y positivo, respectivamente. En esta
circunstancia, podemos intuir que nos encontramos en aquellos municipios en los que se solicitan
turnos por parte de los operadores. La demanda parece ser menor y el nimero de horas de
servicio mayor. Si la agencia de regulacién tuviese el interés de hacer que el nivel de utilizacién
fuese mayor, es decir llegase a mas usuarios, deberia intentar congelar los precios e incluso
disminuirlos.

*  En Douglas (1972), la politica dc fijacién dc precios basada cn la funcién de bienestar coincide

con fijar el nivel maximo de demanda, si se satisfacen algunas condiciones sobre la funcion de -

demanda. Si la funcion de demanda es lineal respecto al precio y el tiempo. En las funciones
isoelasticas respecto al precio y la capacidad, la elasticidad que juega un papel fundamental es la
de la capacidad.
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demanda no puede ser separada analiticamente de la oferta, el estudio de ésta no resulta

una tarea sencilla.

La principal dificultad radica en un concepto de simultaneidad de las
variables importantes en la industria. La demanda depende enormemente del servicio y,

éste a su vez esta condicionado por la oferta y la demanda.

La segunda, y no por eso menos importante, aparecia ya en €l modelo de
Shreiber. En un mercado sin regulacién de entrada, existiria un nivel de provision muy
alto. Los consumidores deberan pagar los taxis tanto si van vacios como ocupados, por
esta razon el precio pagado cuando concluye una carrera, refleja también el nivel de

servicio.

Figura 2.6. Grifica del nivel de demanda y nivel de capacidad en relacién al

QH H
«-\QR
P P p

La no intervencién se sustenta en que es deseable en si misma por los
efectos de experimentacion, desarrollo de la diferenciacion del producto, innovacion
tecnologica que traeria consigo nuevos servicios y por impedir beneficios
monopolisticos en la industria. Sin embargo, ya que la regulacidn parece estar presente
en la industria en casi todos los sitios, es importante obtener la suficiente informacion de
las elasticidades de los precios y del nivel de servicio que son relevantes en la industria.
Lo que se puede observar es el nimero de taxis operando, la ratio de los kilémetros

realizados con pasajeros entre los kildometros totales que se realizan (esto
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aproximadamente servira para medir el nivel de ocupacion), los viajes realizados y el
tiempo de espera de los usuarios. La evidencia existente acerca de los beneficios es
puesta en duda constantemente, porque se tiene la creencia de que los informantes
suelen subvalorar los ingresos y exagerar los gastos. Los valores de las licencias, donde
existe restricciones de entrada, es otra variable de estudio muy importante en la
industria®. Es muy importante considerar qué informacion han tenido a su disposicion
las distintas agencias de regulacion, y cuiles han sido las decisiones que estos han
tomado, y con que justificacion éstas han sido realizadas. Para realizar la discusion,
Beesley y Glaister plantean la necesidad de contar con un modelo capaz de analizar el
problema en un entorno de las condiciones iniciales dentro de la industria. La regulacion
existente previamente y, que de una forma o de otra ha sido histéricamente establecida,

puede marcar la politica de regulacion a partir de ese momento.

Andlisis local del modelo

La demanda de viajes por unidad de tiempo se expresa en términos del
precio p, y del nivel de servicio w, como f(p,w). El nivel de servicio se aproxima por el
tiempo de espera que tiene que realizar un cliente antes de ser atendido en este modelo,
ya sea por parada directa en la calle, telefoneando, o tomando un taxi en la parada. Se
plantea un modelo de precios, carreras, y tiempos de espera medios. Esta modelizacion
evita las complicaciones de la estructura tarifaria®. Si A es el tiempo medio de cada
viaje, la demanda del nimero de unidades de tiempo de taxis ocupados, E, viene dado

“por:

3  Enla totalidad de los municipios espafioles, ésta es la situacion que se produce. De todas formas,
existe muy poca informacion por parte de los responsables de los Ayuntamientos de cual es el
precio de mercado de la licencia.

36

La estructura tarifaria es muy importante y sc ha aportado evidencia empirica de quc cs
determinante a la hora de desplazar la carrera media en términos de precio y de duracién de la
misma y longitud. Véase Beesley (1979) y Pierce (1977). También puede tener influencia en la
forma de realizar el servicio por parte de los operadores. Se dedicara un apartado para analizar la
estructura tarifaria vigente en los municipios de Canarias.
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E=\fp,w).

En el resto de las ecuaciones, interviene el lado de la oferta. La regulacion
determina unas condiciones para los vehiculos y los conductores. Suponen que afectara
cl precio desde el punto de vista del oferente, pero su efecto es nulo en la elasticidad de
la oferta. La componente de los costes ha sido analizada en numerosos trabajos’’. Se
destaca que solamente un tercio de los mismos estan relacionados con el vehiculo, y cn
el resto estan evaluados los costes de oportunidad de los conductores®. El modelo se
realiza para el caso de la ciudad de Londres, donde no' existe lfmite de entrada de
vehiculos. Por lo tanto, el tamafio de la industria se ajustara al punto donde el total de
facturacion por unidad de tiempo iguale al coste de proveer esa demanda con unos
beneficios normales. Si n es el nimero de taxis y ¢ el coste por unidad de tiempo de

tener en funcionamiento el mismo, entonces:

nc=pflp,w) 6 nc=%£.

El nimero de taxis operando tiene que ser igual a la suma del nimero de
taxis ocupados por unidad de tiempo mas el nimero de taxis libres (V), y viene

representado por la siguiente ecuacidn:
n=E+V.

Cualquiera que sea el modelo empleado, ¢l comportamiento del consumidor
vendra determinado por el nimero de taxis libres que existan por unidad de tiempo.
Suponiendo g una constante inversa de proporcionalidad, y que los taxis libres buscan a
los clientes aleatoriamente en una zona determinada por una red de vias pablicas,

podemos suponer que:

¥ Véase Maxwell Stamp (1970) y Doganis and Lowe (1976).

% Hay que ser muy prudentes en la valoracion de estos resultados porque cuando fueron hallados no
existia el problema del paro. En estas circunstancias, existirin muchas personas que valoren sus
costes de oportunidad como cero y estén dispuestas a trabajar en una industria que pueda
contratarles.
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n-Aflp,w)

Fijando un precio p, las cuatro ecuaciones anteriores determinan los valores
de E, V, n y w; suponiendo que exista una solucion y que ésta sea unica. Sin saber cual
es la funcion f{(p,w) no es posible calcular explicitamente la forma funcional de las
variables. Sin embargo, es posible obtener alguna informacién que se puede aplicar para

analizar la industria. El nivel de ocupacion medio R, se mide de la siguiente forma:

__E__Mpw
E+V h

= Ac
R Nz

Por lo tanto, ya que ¢ y A se consideran constantes en el modelo, se puede
observar que el nivel medio de ocupacion es inversamente proporcional al precio. De

esta forma, si se observa que el precio regulado de los taxis no crece en términos reales,
cabe esperar que el nivel medio de ocupacion se mantenga o se incremente si no han

existido cambios en los costes o en los tiempos medios de los viajes®.

Sean my a, las elasticidades de la demanda de viajes por unidad de tiempo
respecto al precio y al tiempo de espera, respectivamente:

ow v a=22Zpu.

Se supone que ambas son negativas”. Las elasticidades de respuesta a
cambios de precio de E, n, V y w estan dadas en funcion de las anteriores, siempre que
se satisfagan las condiciones del teorema de la funcién implicita. Por lo tanto,

suponemos que f es una funcion de clase 1 y que se satisface la siguiente ecuacion:

o EcA—oEp — AV = 0%

¥ E] uso de este indicador es muy limitado de forma aislada, ya que no permite hacer predicciones
sobre otra variables de interés.

“© No es una restriccion demasiado fuerte, ya que el tiempo de espera actia como un precio. De

hecho, incrementa el valor del precio generalizado. Véase el modelo de De Vany.

4 Esta ecuaciéon sale de imponer la condicién de que el Jacobiano de la funcién que define
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El proposito al calcular las elasticidades es predecir el impacto de una
reduccién o incremento del precio en el nimero de viajes realizados, el total de taxis
operando, los tiempos de espera y la cantidad tiempo que los taxis van libres. También,
se pretende deducir el contrario, a saber, como la agencia de regulacion puede utilizar el
conocimiento de datos historicos sobre el movimiento de estos factores para inferir
rangos probables para las elasticidades. Esta informacion puede ser muy interesante,
como estimacion estadistica, y para predecir y evaluar politicas de regulacion que se

estan llevando a cabo.

Derivando implicitamente se pueden calcular las siguientes elasticidades:

- o] o

£@=_1_[ _ E]
gp~ T+ 1+m oy 2)
Pdw_ -1 E_]
Wdp l+a|}+n+V )
L’d_Vz_l_[ E} |
Vap T+al TNV )

Como puede observarse, la elasticidad del nimero de taxis vacios que
operan por unidad de tiempo es en valor absoluto igual que la elasticidad del tiempo de
espera respecto del precio. Son opuestos en el signo, porque a mayor ¥ menor tiempo
de espera y viceversa. Por lo tanto, el estudio sdlo se realiza para las tres primefas
elasticidades. Hay ocho posibles clases de cambios de direccion cuando se baja el precio
p. Los resultados se pueden visualizar en la tabla 2.2. Los incrementos positivos de las

funciones se distinguen con el signo mas y las variaciones negativas con el signo menos.

implicitamente las funciones sea distinto de cero.
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Tabla 2.2. Resultados de una bajada de precios

Caso  Taxis.n ViajesE Tiempode Observaciones
espera.w

A + + + Se analizard mas tarde. Caso Posible.

B + + - Se analizari mas tarde. Caso Posible.

Cc + - + Caso imposible. Menos viajes implica menos recaudacién, por lo tanto
existirdn menos taxis en la industria.

D + - - Caso imposible. Igual que el caso anterior.

E - + + Se analizara mds tarde. Caso posible.

F - + - Caso imposible. Bajada de tiempos de espera implica mayor demanda
de viajes. Entonces por suposicion existen mayores taxis libres. Por lo
tanto el nimero de taxis tiene que ser mayor.

G - - + Se analizari mas tarde. Caso posible.

H - - - Caso imposible. St el tiempo de espera es menor implica mayor

demanda.

Los casos que aparecen explicados en observaciones pueden ser analizados,

de igual forma, analiticamente. Analizando de esta forma el caso H, se observa como el

tiempo de espera y el nimero de taxis disminuyen, respecto a bajadas de precios, las dos

funciones son crecientes, y por lo tanto sus elasticidades son positivas. Imponiendo estas

condiciones, y utilizando el resultado de que la funcion de demanda es inelastica

respecto del nivel de servicio®, se llega a las siguientes ecuaciones:

l+n—a

E

I—/>0, Yy

1 +ﬁ+§ < 0. De donde:

-E

vV

of E

=<=<l+n<== 0o

14

4 V

Los casos que aparecen en observaciones como casos posibles son el

resultado de una combinacidn de las elasticidades de la demanda en relacion al precio y

al tiempo de espera®.

42

Este resultado se comenta mas tarde en el texto.
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En primer lugar, se puede demostrar que el equilibrio no es estable con libre
entrada, si la elasticidad de la demanda respecto a la calidad del servicio es mayor que
uno en valor absoluto. Si se produce un incremento del uno por ciento del nimero de
taxis libres, entonces se produce una disminucion del uno por ciento del tiempo de
espera. Por lo tanto, de producirse una demanda superior al uno por ciento, se
produciria una mayor recaudacion, que atraera a nuevos operadores a la industria. De
esta forma al producirse un incremento del nimero de taxis se producird un incremento
del nimero de taxis libres, que por el razonamiento anterior traera consigo un
incremento del nimero de taxis. Este fendmeno circular continuard hasta que la
elasticidad de la demanda respecto a la calidad del servicio sea menor que uno en valor
absoluto®. Por lo tanto, a partir de ahora se puede suponer que la demanda respecto a la

calidad del servicio es inclastica:
~-l<a<0&1+a>0.

Suponiendo que la demanda es inelastica respecto al precio, entonces una
bajada de precio, supone una bajada del nimero de taxis y una subida del tiempo de
espera, ya que la funcion n es creciente y w es decreciente, respecto del precio. El efecto
sobre el nimero de viajes no esta claro. Combinando las ecuaciones uno y tres, se

obtiene:

dE _ 1 |, _ EY|__|Paw . E
dp—1+a[n “(“V)]" [de+1+V}’

byl

por lo tanto, suponiendo una bajada del uno por ciento en el precio, tenemos que el
porcentaje del cambio en los viajes es igual al valor absoluto de la elasticidad del tiempo
de espcra respecto al precio menos el término (/ + E/V). Es decir, la elasticidad del
nimero de viajes depende de dos efectos contrarios en el signo. Por un lado del valor

absoluto de la magnitud de la elasticidad de los tiempos de espera respecto del precio

3 Se pueden ver ejemplos numéricos de todos los resultados en Glaister (1982).

“ Se puede dar una demostracién analitica de este resultado. Basta tomar la funcién de los

beneficios y discutir el beneficio marginal respecto al nimero de taxis. Véase Beesley y Glaister
(1983).
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(actuando de forma positiva) y del factor / + E/V, que actia en sentido inverso.

Dependiendo de cual sea mayor, tendremos que la elasticidad es positiva o negativa.

Observando de nuevo la ecuacién (1), la elasticidad del nimero de viajes
respecto del precio, y fijandonos soélo en el ultimo factor, sabemos que es positivo

cuando:

n>oc(l+1;:-;).

Es decir, para que el niimero de viajes sea menor, la elasticidad del precio
tiene que ser pequefa en relacion al efecto de la calidad del servicio. En este caso, el
namero de viajes es menor, porque los viajes generados se ven compensados con el
deterioro de la calidad del servicio. Hay un doble efecto que es muy importante tener en
cuenta, la generacion de viajes por la bajada de precios y la posible contraccion de la
demanda por el deterioro del nivel de servicio. En el caso contrario, nos encontramos en
la situacion en la que la generacion de viajes no se ve compensada con el deterioro del
servicio, y por lo tanto nos encontramos con una funcién decreciente, que nos lieva a
concluir que cuando hay una bajada de precio, se produce un mayor numero de viajes.

Estas dos situaciones corresponden a los casos A y B de la tabla 2.3.

Supongamos que |a|+R>1. Esta condicién se satisface, con mayor
probabilidad, cuando la elasticidad respecto de la calidad del servicio es proxima a uno

en valor absoluto, o cuando el ratio de ocupacion es proximo a uno. En esta situacion, el

numero de viajes generados es menor cuando se reducen los precios.

|a|+R>1<:>|a|>l—R®a<R—l<;>a(1+Il—£> <-1

Como se esta suponiendo que la demanda es inelastica respecto al precio, se

tiene que:

n>-1 = n>a(l+%)

Capitulo 2. La industria del taxi. Regulacién existente. Pagina -56 -

@© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Digital, 2003



Por lo tanto, si se sabe que Ro || estan proximos a uno, se puede inferir
que en condiciones de demanda ineléstica, las bajadas de precios originan reducciones en

los viajes generados.

En el caso de que la demanda sea elastica respecto del precio, la situacién
no es tan sencilla y los valores de los cambios pueden ser los cuatro casos posibles que
dejamos pendientes en la tabla anterior. La ecuacion tres es la mas sencilla de tratar, en
consecuencia sera la que utilicemos para desarrollar el estudio paramétrico de las
distintas elasticidades. La elasticidad del tiempo de espera respecto al precio es positiva
siempre que:

E 1 E
-((1+Tl)+7,) >0§|n|>1_R®|n|>1+l7.

Por lo tanto, el tiempo de espera sera menor si se baja el precio, siempre
que la elasticidad del precio sea suficientemente grande para satisfacer la ecuacion
anterior®. Si se satisface la ecuacion anterior se puede ver que el nimero de viajes se

incrementa y el niimero de taxis también, cuando se produce una reduccion del precio.

Figura 2.7. Posicién relativa de los parametros

E E E
—(1+-I;) Q.T,—l a(l+,—,)

. 1
/ I \ /’ \
CasoF - Caso E Caso D Caso C

La situacion de los parametros que intervienen en las ecuaciones uno y dos,

se pueden visualizar en la figura 2.7.

“ Por ejemplo con un ratio de nivel de ocupacion del 0.65, se necesita una elasticidad de al menos
2.85.
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El nimero de taxis libres también sufriria un incremento para permitir la
disminucion del tiempo de espera. Esta situacion queda recogida en la dltima fila de la
tabla 2.3.

Las restantes filas de la tabla ocurren cuando la elasticidad esta por encima
de uno, pero no es lo suficientemente grande para satisfacer la ecuacion anterior. En este
caso, esta claro que el tiempo de espera sera mayor cuando se produce una bajada de
precios. Los argumentos estudiados en A y B son vilidos en este caso de demanda
elastica, el valor absoluto de la elasticidad sobre el precio esta lo suficientemente cerca
de uno para que el valor negativo 1+n esté compensado por el término positivo -o
(E/V). Esto es similar a los casos en los que la demanda era inelastica. Ahora bien, si nos
encontramos que la demanda es lo suficientemente elastica para que no se satisfaga el
comentario anterior, entonces, el signo de (2) seria negativo, y por lo tanto el nimero de
taxis seria mayor, si se baja el precio. Esta situacion queda reflejada como el caso E.
Queda claro que si el nimero de taxis es mayor y el tiempo de espera es mayor, tiene

que darse la situacion de que el nimero de viajes sea mayor®,

La tabla 2.3. es el mecanismo de base que Beesley y Glaister presentan para

que pueda ser utilizado por la agencia de regulacion. Se podria observar cuales serian

los efectos de cambios moderados dc precios, suponiendo que estos no afectan a la-

funcién de demanda y a los costes. Si existe evidencia, en la que podamos confiar acerca
de los valores de las elasticidades de precios y de nivel de servicio, es un simple
problema de identificar en cuél de las filas nos encontramos y entonces en base al

estudio realizado, se pueden predecir los resultados que pueden acontecer.

Sin embargo, uno de los problemas es encontrar informacién fiable sobre
los efectos del nivel de servicio y los precios. Es muy costoso obtener datos que

permitan estimarlos con precision. No obstante, la tabla anterior puede ser utilizada para

4% El caso E es el inico donde la elasticidad sobre el precio es lo suficientemente grande para que
una bajada de precio genere suficiente recaudacion para que se produzca en la industria un
fenémeno de expansiéon. A diferencia del caso F, la expansién no es suficiente para producir
también una bajada en los tiempos de espera, ya que toda la nueva capacidad es absorbida por los
NUEVoS Viajes.
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dar una ligera aproximacién de cuales son las elasticidades y la relacion entre las mismas,
de acuerdo a la experiencia pasada. De esta forma, se pueden plantear cuales seran las

consecuencias de una nueva politica de regulacion.

‘Tabla 2.3. Resultados observables en bajadas de precios.

Caso Taxis.n Viajes. E  Tiempode F.de Observaciones

cspera. w  demanda .
A . - + Inelastica  Elasticidad sobre el precio pequefia respecto al efecto del
tiempo de espera.
Inl < Ial(l + %)
B - + + Inelastica  Elasticidad sobre el precio grande respecto al efecto del
tiempo de espera.
Inl> lal(1+£)
C - - + Elastica  Similar a A. Elasticidad sobre precio por encima de la
unidad, pero cerca de uno.
Ini < |a|(1 + %)
D - + + Elastica  Similar a B. Elasticidad sobre precio por encima de la
unidad, pero cerca de uno.
|a|(1 + -,‘,i) <nl< (l + |a|§-)
E + + + Elistica  Elasticidad sobre el precio bien por encima de uno.
T+lalf <inl<1+&
F + + - Elistica  Muy eldstica respecto al precio.
Inl>1+ %

Restriccion en el niimero de licencias.

Suponiendo que el niimero de taxis operando en un instante del tiempo es
"constante y vale 7, que es el numero de licencias que ha concedido la agencia
reguladora, el beneficio de un taxi por unidad de tiempo viene dado por:

El valor de mercado de la licencia tendra el valor de una inversién de riesgo
equivalente, que pueda producir ® unidades monetarias por unidad de tiempo a
perpetuidad.

Al ser mas sencillo, es el nimero de taxis lo que esta regulado en vez de las

horas que puede realizar cada vehiculo. En la practica existe elasticidad del nimero de
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taxis operando en una hora determinada, segun la intensidad del uso de los vehiculos
autorizados. Por sencillez del modelo, en la practica, se suele suponer que es nula, ya
que incorporar estas complicaciones al analisis no reporta beneficios sustanciales. En
general, la direccion de los cambios son los mismos, aunque algunos se suelen

amortiguar en magnitud.

Al igual que en el caso anterior, suponiendo unas condiciones iniciales en
las que se pueda aplicar el teorema de la funcién implicita, una funcién f de clase uno y

la siguiente condicion de que el jacobiano respecto de £, w y V sea distinto de cero,

|J|¢0c>pg(v—orE):t0<:>a¢%47.

Derivando de forma implicita se obtienen las elasticidades siguientes:

pPdE_ MV __ _m
" Edp V-oE 1-of

<0

Bd_w_-— "ET] _T] <0

Wap @B~V q-Z

pav__En__ m__,
Vdp oE-V a_V

E

Se puede observar por los signos que toman dichas elasticidades en este
caso, que una bajada de precios, sélo produce un tnico resultado: un mayor niimero de
viajes, un mayor tiempo de espera por parte de los consumidores y un menor nimero de

taxis libres.

‘7 Esta condicion se verifica siempre que la suposicién sobre la demanda se cumpla. En los tnicos

casos en los que pueden existir problemas es cuando la elasticidad de la demanda respecto del
nivel de servicio sea positivo, pero no parece posible que esto suceda ya que equivale a decir que
cuando hay mas taxis libres menos se cogen.
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Se puede deducir que la funcion del nimero de unidades de tiempo que

estan ocupados los taxis por unidad de tiempo de servicio viene dada por la siguiente

expresion:
E=h-£
por lo tanto,
dE _ & dw
dp wldp’

Utilizando la Gltima ecuacion y observando que las derivadas tienen el
mismo signo, se puede concluir que las dos variables van a reaccionar ante variaciones

de precios con el mismo signo®.

Efecto de cambios de precio en el beneficio

Vamos a estudiar cuil es la reaccion de la funcion beneficio respecto a

cambios de precio. Derivando la ecuacion del beneficio, tenemos que:

41=:Lp4E+E 1( 2 g =£—( 1 +1\,
dp 7A\dp L J

sera positivo siempre que:

{l—n +1J>0<:>1+n>—°%:—

<I&

Esta condicion es suficiente para demostrar que si la demanda es inelastica
respecto del precio, entonces una bajada de precio supone que los beneficios son

menores. Sin embargo, si la demanda es elastica respecto del precio, esta afirmacién no

B Se puedé notar la diferencia que existe con el caso de tener la entrada de vehiculos no restringida.
En la tabla 2.2. se puede observar que existe la posibilidad de que viajes y tiempo de espera
tengan signos contrarios.
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se puede realizar. Observando el grafico de la situacién de los parametros, se pueden

distinguir tres zonas de comportamiento.

Figura 2.8. Posicion relativa de los parametros

aR

-1+— -1

1-R
/i —
Caso ¢ ﬁaso b ma

® (aso a: La bajada de precios implica menores beneficios.
e Caso b: La bajada de precios implica menores beneficios.

e (Caso c: La bajada de precios implica mayores beneficios.

Cuando los operadores son fijos por el numero de licencias, no
necesariamente se tienen menos beneficios por taxi cuando se reduce el precio. Aunque
pueda parecer sorprendente, en la ecuacion anterior queda claro que ademas de la
elasticidad del precio, en la condicion interviene de forma importante la elasticidad

respecto al nivel de servicio y una funcion del ratio del nivel de ocupacion®.

En la tabla 2.4. se puede observar el valor umbral de la elasticidad respecto
al precio para que la funcion de los beneficios sea creciente. Es decir, que para valores
de la elasticidad menores que el valor umbral, la bajada de precios tendria como
consecuencia una disminucion de los beneficios. En esta tabla figuran los valores
absolutos de las elasticidades y se puede observar que el valor de la elasticidad es mas
sensible a las fluctuaciones del ratio de ocupacion, que a las variaciones de la elasticidad

respecto del nivel de servicio.

“ En este sentido sera muy interesante saber cuales son las consecuencias de la politica de precios
que va a llevar a cabo la Corporacion Metropolitana de Barcelona, ya que va a reducir los precios
en términos reales. Se podria constatar empiricamente que pasa con los beneficios de los taxistas.
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Tabla. 2.4 . Valor umbral de la elasticidad de la demanda respecto del
precio para obtener beneficios bajando precios

Elasticidad R. ratios de ocupacion
respecto al nivel R
de servicio
0.01 0.1 02 03 04 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9 0.99
0.01 1 1 1 1 1.01 1.01 1.02 1.02 1.04 1.09 1.99
0.1 1 1.0l 1.03 1.04 1.07 1.1 1.15 1.23 1.4 1.9 10.9
0.2 1 1.02 1.05 1.09 1.13 1.2 1.3 1.47 1.8 28 20.8
03 1 1.03 1.08 113 12 13 145 1.7 22 37 30.7
04 1 1.04 11 117 1.27 1.4 1.6 1.93 26 46 40.6
0.5 1.01 1.06 1.13 1.2t 133 15 1.75 217 3 5.5 50.5
0.6 1.01 1.07 1.15 1.26 1.4 1.6 1.9 24 34 6.4 60.4
0.7 1.01 1.08 1.18 13 1.47 L7 2.05 263 38 73 703
0.3 1.01 1.09 12 1.34 1.53 1.8 22 2.87 42 8.2 80.2
0.9 1.01 1.1 1.23 1.39 1.6 1.9 235 3.1 4.6 9.1 90.1
0.99 1.01 1.1 1.25 1.42 1.66 1.99 2.49 331 4.96 9.91 99.01

Donde la industria esti regulada permitiendo operar a un nimero fijo de
licencias, siempre existe oposicion por parte de los que estan autorizados a cualquier
proposicion que se haga en el sentido de incrementar el nimero de licencias. Existe la
suposicion que esta medida reducira las ganancias de las licencias existentes y por lo
tanto el valor del mercado de la misma. Esto es verdad siempre que la elasticidad de la
demanda respecto al servicio sea menor que uno. Si una industria estuviese tan regulada
que pudiese exhibir una elasticidad de servicio mayor que uno, los valores de la licencias

y por la misma razon las ganancias serian mayores si se concediesen nuevas licencias™.

Normalmente en las industrias donde existe regulacion de entrada, la
agencia de regulacion tiene acceso a los beneficios de los operadores. Algunos
reguladores tienen el principio de utilizar la informaciéon de estos beneficios para
determinar la necesidad para conceder nuevas licencias o retirar algunas de las
existentes”. Ya se ha visto que aparte de los beneficios, el cambio de nimero de

licencias tiene repercusiones en otras variables de interés para el regulador.

% Esto pudo haber sucedido en la ciudad deHong-Kong en ¢l afio 1978..

' Esto fue lo que sucedi6 en Las Palmas de Gran Canaria en 1984, donde en un informe de la
Oficina Técnica se aconseja la concesion de al menos 110 nuevas licencias.
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El primer paso puede ser considerar la elasticidad de la demanda respecto a
la calidad del servicio. El valor de la licencia se hace mas pequefio cuando se conceden
nuevas licencias siempre que la elasticidad del servicio sea menor que uno. Sin embargo,
los valores de mercado de las licencias son muy dificiles de estimar, especialmente en
aquellas industrias en las que esté muy regulada la transmision de licencias o incluso sea

ilegal®. Algunas veces resulta mas positivo mirar como se comporta el nivel de
ocupacién respecto al cambio de nimero de licencias. Sea p la elasticidad del nivel de
ocupacion R, respecto al nimero de taxis, n. Entonces se puede demostrar que:

Esta expresion se puede utilizar para realizar una estimacion directa de la
elasticidad de servicio. Dicha estimacion tendra que ser realizada en los momentos en los

que hemos introducido una variacion en el nimero de licencias operando.

2.7.5 Conclusiones

Se ha revisado la literatura existente, analizando los modelos mas
representativos. El modelo de Beesley y Glaister es el mas completo desde el punto de
vista analitico, y el que permite realizar algunas predicciones con los datos que

observemos en la industria.

En los modelos, ha quedado reflejado la dicotomia de intervenir o no. El
resultado del mercado competitivo puede resultar no deseable. De todas formas, no

parece existir acuerdo en esta apreciacion.

Lo que si parece quedar claro es que la regulacion existente ha producido
muy poca innovacion dentro de la industria. La corriente actual pasa por la bisqueda de

nuevos mercados, diferenciando el producto-e intentando ser competitivos dentro de los

52 En este aspecto se puede comentar que se produce una transferencia de la agencia de regulacion a
manos privadas dificil de explicar. Deberia existir un mayor control sobre la transferencia de las
licencias.
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diferente modos de transporte existentes. Desde el lado de la intervencion aparece de

forma insistente, la eficiencia de la politica llevada a cabo.

Los resultados que se obtuvieron en este terreno con la desregulacion han
sido poco alentadores. Los taxis compartidos no han resultado una experiencia
beneficiosa, ni siquiera en ciudades grandes con puntos de demanda intensa a ciertas
horas comerciales. Se puede deber a la estructura de la industria. Compartir un taxi no
atrae a mayor niumero de gente, por lo tanto, solo tiene como consecuencia una menor

productividad media del taxista.

La regulacion intenta resolver cuales son los precios y el nivel de servicio
deseable. Sin embargo, para conseguir este objetivo, los reguladores se encuentran con
muy poca informacion disponible, no se pueden alterar precios y niumero de taxis en la
industria para realizar experimentacion, y deben basarlo casi todo en datos histéricos y

en el conocimiento de la industria.

Seria necesario realizar valoraciones explicitas del bienestar de aquellos
posibles consumidores que se quedan fuera de la industria, porque el nivel de servicio no
es adecuado. También, es necesario realizar hipotesis de como son las elasticidades de
la demanda respecto al precio y a la calidad del servicio. En este aspecto, se ha visto que.
en las industrias que operan con libertad de entrada, las elasticidades del servicio
mayores que uno en valor absoluto puede ser desechadas. Sin embargo, la casuistica en
estas industrias es mas amplia que en las que se regula el precio y el niimero de licencias.
En estas Gltimas el comportamiento del nivel de ocupacién se podia utilizar para realizar

una estimacion de la elasticidad de servicio.

La desregulacién de los afios ochenta en las ciudades norteamericanas tuvo
como consecuencia que el nimero de taxis se disparé considerablemente, aumentando el
ratio por mil habitantes, entre un 18 por ciento, minimo que se alcanz6 en Kansas y un
127 por ciento de maximo que se alcanzo en San Diego. Hay muy pocas industrias en
las que existan oportunidades para ser autonomo, con una preparacion minima y unos

costes irrecuperables pequefios. Siempre es una buena solucién para las personas
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desempleadas, con costes de oportunidad muy bajos, aceptar niveles de ganancia de

subsistencia y entrar en la industria.

Estos nuevos entrantes se concentran normalmente en paradas de gran
intensidad de demanda, donde la naturaleza de como se opera, el que prnimero llega
primero sale, impide situaciones de competencia en precios o calidad del vehiculo. Esta
fue la razon por la que las empresas que controlan el mercado del radio-taxi han
desaparecido de algunos aeropuertos de Estados Unidos. Se produce una mayor
especializacion de estas empresas, pero el nivel de servicio en el mercado de radio-taxi
no se ve sustancialmente alterado. Solamente los nuevos entrantes manifestaron
encontrarse mejor que en la situacién anterior. Sin embargo, los consumidores y

operadores establecidos se encuentran en una situacioén peor.

Por ultimo, sefialar que existe la creencia de que la regulacion se hace sin
demasiado rigor, interveniendo todo tipo de presiones y no razones puramente
econdomicas. No se puede obviar, que eligiendo una politica de regulacion se imponen
unas condiciones en la industria, y se determinan una serie de parametros alrededor de
la misma: valor de la licencia, elasticidades, benéﬁcios, tiempos de espera, calidad del
servicio, etcétera. Por lo tanto, hay que ser muy cuidadoso a la hora de evaluar una
politica de regulacion, y no introducir ningun coste indirecto por fallos de evaluacién.
En este sentido, los beneficios en una industria regulada en nimero son una variable
relevante para poder determinar el valor de las licencias. Es dificil de observar, y no
puede ser uéada aisladamente para predecir cual seria la direccion de un cambio en el

numero de licencias operando.
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Capitulo 3

La legislacion en Espaiia

3.1 Introduccion

En el capitulo anterior, se ha revisado la literatura existente de la regulacién

en la industria del taxi, analizando algunos modelos y comentando los resultados que
pueden producir los diversos instrumentos que se emplean. En este capitulo, se pretende
dar una vision general, de como la corriente de la regulacion de otros paises ha afectado
a nuestro pais. Espafia no es ajena a los sistemas de regulacion empleados en los paises
de nuestro entorno, y por lo tanto presenta unas caracteristicas muy similares. De esta
regla, se puede eXceptuar el caso londinense, que es uno de los pocos del mundo
desarrollado, donde no existen contingentes ni en el nimero de taxis, ni en los
conductores y, donde las barreras de entrada de los conductores y de los vehiculos se

pueden considerar muy estrictas'. En concreto presenta las siguientes caracteristicas:
® Los taxis son los Unicos que tienen el derecho de ofrecer los
servicios circulando.

e Se exige que los vehiculos sean de unas determinadas caracteristicas

y que los conductores posean un permiso municipal.

* Las licencias estan controladas en niumero?.

® Los precios estan regulados, tanto su nivel como su estructura.

' En Beesley (1973) se estiman los costes de las barreras de entrada en 2000 libras,

correspondiendo 1500 al coste de superar las pruebas de capacitacion para ejercer la profesion en
la ciudad. No son significativamente inferiores al valor de la licencia del resto de las ciudades.

Contrastan con las cifras que se pueden ver en Toner (1990), donde solamente el 57.2 % de los
317 ayuntamientos analizados contingentan el niimero de licencias.
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Los: organismos oficiales, encargados de llevar a cabo las normas
reguladoras, son en la actualidad el Ministerio de Obras Piblicas, Transportes y Medio
Ambiente, en adelante (MOPTMA), las distintas Consejerias de Transporte de las
Comunidades Autdnomas, las Diputaciones Prbvinciales, los Cabildos Insulares, las

Juntas Territoriales de Precios y los Ayuntamientos.

La legislacion mas importante que afecta a la industria, data de 1979 y esta
recogida en el Real Decreto 793/79, de 16 de marzo de 1979: "Reglamento nacional de

los servicios urbanos e interurbanos de transportes de automdviles ligeros”, en adelante

(Reglamento).

La normativa que todavia esta vigente tiene sus origenes en el Reglamento
Nacional de los Servicios Urbanos de Transporte en Automoéviles Ligeros (O.M.

04/11/1964). En el se afirma que:

"la importancia que en estos wltimos afios ha adquirido el servicio de viajeros en las
ciudades y la diversidad de intereses implicados en el mismo, hacen conveniente y en
algunos casos inexéusable, la publicacion de las adecuadas normas que con caracter
general regulen esta materia y marquen el criterio a seguir por los ayuntamientos para

elaborar sus propios reglamentos u ordenanzas".

A finales de los afios cincuenta, los Ayuntamientos de Madrid y Barcelona

ya habian establécido sus propias ordenanzas municipales.

La Ley 16/1987, de 30 de Julio: "Ordenacion de los transportes terrestres”,
en adelante (LOTT), reflejaba la necesidad de dar una respuesta adecuada a los
integrantes del sector (Administracion, transportistas y usuarios) a la hora de sustituir
una legislacion que, dada su antigiiedad, ya no respondia a las nuevas circunstancias de
orden técnico (progreso tecnologico), econdmico (aumento significativo de la renta,
incremento de poblacién urbana, incremento del parque de vehiculos), socioldgico
(nuevas necesidades de desplazamiento, variacién de distribucion modal de transporte,

incremento del trafico de viajeros y de mercancias) y politico (nuevo régimen
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constitucional, nueva organizacion territorial en el Estado de las Autonomias,
integracion en la Comunidad Europea) que precisaban de una inaplazable renovacion

normativa.

Con la nueva Ley, se reconoce que la legislacion se encontraba
practicamente obsoleta, y necesitaba una profunda revisién y actualizacion. Existia un
amplisimo bosque de normas reglamentarias del mas variado rango, (muchas de ellas
dispersas, confusas, y carentes de sistematica) dictadas sobre la marcha para hacer frente

a un amplio abanico de situaciones que se iban presentando en la practica.

Esta Ley, a diferencia de la legislacion anterior, no limita su ambito de
aplicacion al transporte interurbano, sino que, por el contrario, el régimen se aplica
también al transporte urbano, salvo en lo que no resulte compatible con la especial
naturaleza de éste. Respetando las normas generales aplicables, se recoge que los
Ayuntamientos pueden establecer condiciones especificas, en relacion con los servicios
de transporte urbano de viajeros. En este sentido, se asemeja a las- normas del
Reglamento, que también establece que sin contradecir las normas generales, cada
Ayuntamiento puede aprobar sus propias ordenanzas, teniendo en cuenta las
especificidades de cada ciudad. La gran mayoria de los Ayuntamientos tienen sus
propias ordenanzas, que son casi una replica del Reglamento, aunque las variaciones que

se introducen produce unas mayores rigideces dentro del sistema general.

En la LOTT, no se realiza una regulacion general diferenciada del transporte
urbano, si bien se dedica al mismo un capitulo en el que s¢ contemplan los aspectos
diferenciales mas relevantes, prestando especial atencion a las cuestiones
competenciales. ,'Se establece como regla general que los municipios son competentes
para la gestion y ordenacion de los servicios urbanos de transporte de viajeros, que se
llevan a cabo dentro de sus respectivos términos municipales. Se consideran servicios
urbanos aquellos que discurren integramente por suelo urbano o urbanizable, o estén

exclusivamente dedicados a comunicar entre si nucleos urbanos diferentes, ubicados
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dentro de un mismo término municipal. Se encargan de otorgar los titulos que habilitan

para la realizacidn de transportes urbanos de viajeros.

Existen ciertas matizaciones a la regla general que merecen un comentario
aparte, y que no dejan de ser fuente de conflictos competenciales importantes entre los

distintos organismos.

e La competencia municipal se puede extender a transportes que no se
desarrollen en suelo urbano o urbanizable cuando afecten

primordialmente a los intereses municipales.

e El otorgamiento de autorizaciones para la realizacion de transportes
interurbanos estd condicionada a la obtencion de la licencia
municipal, y la pérdida o retirada de ésta da lugar a la automatica
cancelacion de la autorizacion de transporte interurbano, salvo que
la autoridad competente (Comunidad Autonoma, Cabildos o
Diputaciones Provinciales) decida su mantenimiento por razones de

interés publico.

® El régimen tarifario de los transportes urbanos de viajeros son

competencia de las Juntas Territoriales de Precios.

* Por Gltimo, se disefian unos regimenes especificos para el tranéporte
urbano en zonas o aglomeraciones, que presenten problemas graves
de coordinacion en su red de transportes, en zonas en las que exista
interaccion o influencia reciproca entre los servicios de transporte de
varios municipios. En estos casos, se pueden constituir las llamadas
Areas Territoriales de Prestacion Conjunta. También, se recogen
aquellos puntos donde se produce una generacion de transporte que
afecta a varios municipios (tales como puertos, aeropuertos,
estaéiones ferroviarias y de transporte, feriés u otros analogos). Se .
dice expresamente que cuando las necesidades de transporte no se

hallen suficientemente atendidas por los automoviles de turismo

Capitulo 3. La legislacion-en Espaia Pagina - 70 -

@© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Digital, 2003



debidamente autorizados que residan en el municipio donde estos
puntos se encuentran, se pueden utilizar vehiculos residenciados en

otros municipios.’

En el Reglamento habia tres tipos diferentes de vehiculos afectados por la

regulacion:

* Tipo A. Los auto-taxis. Son vehiculos equipados con un taximetro y
ofrecen sus servicios dentro de las areas urbanas. Estan facultados
para recoger a los pasajeros durante la travesia y a permanecer en

paradas establecidas al efecto.

e Tipo B. Los auto-turismos. Son vehiculos que, indistintamente,
ofrecen sus servicios dentro y fuera de la frontera de las areas
urbanas y no estan equipados con taximetro. No estan facultados
para poder recoger a pasajeros circulando, y normaimente operaban
en ciudades con menos de cincuenta mil habitantes. Debido al
progreso econdmico experimentado durante la década de los 80,
muchas de las licencias de este tipo fueron transformadas en
licencias de tipo A, pasando a permanecer en los municipios con

menos de cinco mil habitantes las licencias de tipo B.

e Tipo C. Los vehiculos "especiales o de abono". Se diferencian de los
dos anteriores en las caracteristicas técnicas que deben cumplir los
vehiculos y los conductores de los mismos. Se requiere un vehiculo

de mayor capacidad, confort, potencia y lujo;, o bien una mayor

3 Este Gltimo apartado queda recogido en el punto 3 del articulo 116 de la LOTT y suele plantear
conflictos competenciales entre los distintos organismos afectados. Los acropuertos suelen ser
puntos de conflicto que han sido resueltos en grandes conurbaciones urbanas integrando varios
municipios en una unica area de prestacion. Areas metropolitanas de Madrid, Barcelona y
Valencia. Véase Esteras Gonzdlez (1988) y Laporta Argelich (1984)
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capacitacion de los conductores de acuerdo a los servicios que se

presten.

Enla acfualidad s6lo hay dos tipos diferentes de licencias: "turismo publico"
y "vehiculos de alquiler con conductor”. Los tipo A y B se engloban en las primeras y las
de tipo C en las segundas. Se regula que las segundas tengan ya un caracter empresarial,
al tener que mantener al menos cinco vehiculos. Existe preocupacion de como se puede
desarrollar este sector, y hay estudios realizados sobre la conveniencia de regular en
cantidad este tipo de autorizaciones. No esta pensado qué este sector pueda competir
fuertemente con el de los taxis para arrebatarle parte de su cuota de mercado, ya que
siempre se piensa implicitamente por el desarrollo del mismo en un segmento de
mercado de alto poder adquisitivo, y se observa una gran diferenciacion del producto al
no estar facultados a ofertar sus servicios circulando. A este respecto, se puede
manifestar que podria salir una competencia al estilo del mercado de los "hire cars" en el
Reino Unido. No obstante, no deja de ser curioso que los "hire cars" son vehiculos que

respecto a los taxis presentan un equipamiento inferior. Vease Coe and Jackson (1983).

En Toner (1991 c), se puede ver como solamente el dieciocho por ciento de

los usuarios conocen perfectamente, cual es la distincion legal entre un taxi y un

vehiculo "hire-car”, y un veinticuatro por ciento sabe que los precios de los taxis estan

regulados, no sucediendo asi en los vehiculos "hire-car”. Por lo tanto, se puede concluir
que en el Reino Unido, las dos industrias coexisten entre si, sin una distincion muy

marcada por parte de los usuarios.

En Toner (1989), se demuestra que en los municipios donde existe una
restriccion de vehiculos en la industria del taxi muy fuerte, el nimero de hire-cars que
aparecen es mayor en términos relativos. De esta forma, se compensa y nivela en

conjunto el nivel de la oferta, ya que los servicios son perfectamente intercambiables.

Los vehiculos necesitan la aprobacion de los Ministerios de Transporte y de
Industria, y cada Ayuntamiento puede seleccionar entre los distintos tipos de vehiculos,

con la salvedad de que el nimero de asientos incluido el del conductor tiene que ser
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menor que siete. En realidad, la gran mayoria de los modelos resulta ser apto para la

utilizacién como vehiculo comercial. *

El mantenimiento del la seguridad del vehiculo se asegura por un sistema de
revisiones anuales periodicas, y de controles no fijos realizados por las autoridades
municipales. Si algin deterioro o mal funcionamiento se detectase, la autoridad

competente puede prohibir el uso del taxi hasta que el defecto no se haya subsanado.’

Con respecto a las caracteristicas que se le exigen a los conductores, varia
de ciudad en ciudad, aunque siempre deben estar en posesion del carnet de conducir B2,
como minimo. Generalmente, tienen que presentar un certificado médico, y en las
ciudades mayores de cincuenta mil habitantes se les suele exigir un examen de
conocimiento topografico de la ciudad. Otra caracteristica que deben satisfacer es que

deben dedicarse con caracter exclusivo a esta actividad.®

En el propio reglamento, se establece que corresponde a la autoridad
municipal conceder nuevas licencias en las condiciones en las que el interés publico asi lo

demanden. Las cuestiones a analizar seran las siguientes:
e La calidad y el nimero de licencias antes de la concesioén de nuevas
licencias.
¢ Tipo, tamafio, y crecimiento de la poblacion.

e Necesidades reales para un servicio mejor y mayor.

¢ En Laporta Argelich (1984) se puede ver que en 1982 estaban homologados un wtal de 33
modelos de 9 marcas distintas en el drea metropolitana de Barcelona.

5 En un estudio realizado por el Instituto Metropolitano del Taxi del municipio de Barcelona, los
datos son concluyentes de la poca fiabilidad del sistema. solamente un 64% pasaba regularmente
estas revisiones periddicas. Laporta Argelich (1984)

¢ En Matas(1985) se estima como un mes lo que puede costar adquirir el conocimiento de la ciudad -

de Barcelona. Contrasta de forma absoluta con el tiempo que cuesta por término medio adquirir el
“knowledge" en la ciudad de Londres, dieciocho meses. Beesley (1973). Sin embargo, la rigidez
de 1a dedicacion exclusiva en Londres no se da.
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e Efectos de las nuevas licencias en el sector de transporte, analizando

posibles problemas de congestion.

Los conductores asalariados tienen prioridad sobre el resto de las personas
demandantes de nuevas licencias. Si existen mas licencias que conductores asalariados el

resto se concede segun los criterios de la autoridad que confiere estas licencias.”
Las licencias no pueden ser transferidas excepto en los siguientes casos:

e Muerte del propietario de la licencia. El derecho se transfiere a los

herederos legales del mismo.

e Si los herederos legales no pueden explotar la licencia, se puede

transferir a los interesados en las mismas, de igual forma que si fuese
nueva. En este caso, la autoridad municipal tiene que aprobar la

transferencia.

e Incapacidad del titular. Se hace siguiendo las pautas de los casos

anteriores.

e Titular 5 afios - Asalariado 1 afio. Cuando el titular lleve
ininterrumpidamente al menos cinco afios explotando la licencia, ésta
puede ser transferida a un asalariado que tenga al menos un afio de
antigiiedad. El titular donante del derecho no puede recibir una

licencia por un periodo de diez afios.

La autoridad municipal puede revocar cualquier licencia, que no sea

transferida por cualquiera de los procedimientos descritos anteriormente descritos.

7 Esta situacion de concesion de licencias ha configurado en ciertos aspectos la forma y realizacion
de las mismas en los Gltimos afios. El nimero de licencias suele estar fuertemente controlado y las
nuevas licencias se conceden cuando existe una presion muy fuerte por parte del colectivo de
conductores asalariados y el colectivo de licencias existentes accede a la peticion.
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Los propietarios de los taxis pueden ser autorizados para instalar publicidad

en los mismos.

Cada titular de licencia tiene la obligacion de que ésta sea explotada, bien
particularmente o por medio de trabajadores asalariados. Los conductores asalariados
tienen la obligacion de prestar sus servicios de forma exclusiva, no siendo compatible

con la prestacion de servicios en ninguna otra actividad. Esta regla no se emplea si las

ciudades tienen menos de cinco mil habitantes®.

Los Ayuntamientos son competentes en la decision de la localizacion de las
paradas de los taxis, el nimero de taxis que se pueden ubicar y la forma de servicio que

se debe prestar.’

El nivel de precios y la estructura de los mismos esta fijado por las Juntas
Territoriales de Precios y las Consejerias de Transporte de las Comunidades Autonomas.
En cada caso, las opiniones de las asociaciones de taxistas y de usuarios son tenidas en
cuenta. Es obligatorio que los precios vigentes, asi como los diferentes suplementos que
pueden ser facturadbs, estén a la disposicion de los usuarios. en una hoja debidamente

sellada por la autoridad competente.

Cada uno de los taxis debe estar equipado por un taximetro sellado y
garantizado por el Ministerio de Industria. El taximetro debe ser instalado en un lugar

visible por el usuario. Tiene que pasar una revision anual periddica.

® En la practica no existe demasiado control sobre los permisos municipales de conducir y las
autoridades municipales manifiestan que la competencia para controlar que la profesién se ejerza
de forma exclusiva la ostenta el Ministerio de Trabajo. Sin embargo, dentro de algunas
asociaciones profesionales esta muy arraigado el concepto de acabar con lo que ellos consideran
un intrusismo desproporcionado y que claramente perjudica a los titulares de las licencias que
explotan el vehiculo a turno unico. Las quejas de los titulares de licencia suelen ser dirigidas a los
pluriempleados que suelen ser funcionarios. . '

® Hace algunos afios en el Ayuntamiento de Las Palmas G.C., cuando se concedia alguna nueva
licencia, ésta tenia una parada asignada y existia un determinado nimero de horas y de dias en
los cuales el titular debia prestar sus servicios. Esta norma esti en la actualidad en desuso.
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La autoridad municipal puede establecer normas que regulen las horas que
pueden trabajar los taxistas, estableciendo turnos, vacaciones etcétera. Se regula que no
mas del 10% de las licencias pueden tomar las vacaciones a la vez. En la practica, estas

medidas no suelen ser controladas. '°

En resumen, la LOTT dedica un capitulo diferenciado al transporte urbano,
pero no clarifica demasiado el reglamento existente, ya que las lineas generales siguen
expuestas de forma similar y los mismos problemas competenciales que se habian
producido se siguen manteniendo. Desde 1964, afio en el que empieza la regulacion de
la industria del taxi en Espaiia, hasta 1979 donde aparece el Reglamento, el colectivo de
asalariados es el mas beneficiado en cuanto a la politica de concesion de licencias.
Existen muchas rigideces, que no aparecen en otros sistemas y que hacen que la

regulacion sea mas fuerte y severa que en otros paises de nuestro entorno.

Es muy importante hacer una valoracion de la evolucion de la industria,
cuando cambiamos la legislacién. En Faglestone y Silcock (1988), se analiza como
afecto la apan'cic’m de la Ley de Transporte Britanica de 198, a la industria del taxi en
algunos municipios. Se puede observar, en el trabajo, que muchos municipios que no
tenian la entrada contingentada empieza a contingentar y, que esta medida incluso afecta

a los hAire cars, aunque la ley es menos restrictiva con este modo de transporte.

3.2 El taxi en Canarias

3.2.1 Introduccion

Como hemos visto en el capitulo anterior, la legislacion espafiola es aplicable

los ochenta y siete municipios de la Comunidad Auténoma Canaria. Cada Ayuntamiento

1 En la actualidad existen dos dias de descanso obligatorio en las dreas metropolitanas de
Barcelona y Madrid. En mucha ciudades espaiiolas s¢ esta debatiendo la posibilidad de establecer
turnos de trabajo para intentar adecuar la oferta a la demanda.
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adecua el Reglamento, a sus propias ordenanzas municipales, en algunos casos estas

ordenanzas son inexistentes y se aplica directamente el reglamento.

En Canarias, no existe en la actualidad ningun area de explotacion conjunta,
aunque existe una corriente de opinion creada en algunos estamentos de la
administracién de que seria necesario implantarla en los aeropuertos (Las Palmas y
Tenerife-Los Rodeos), areas que serian absorbidas por los municipios de la capital, y
quizas en algunos municipios turisticos de las islas. No existe, ni evidencia empirica, ni
estudios realizados, que permitan inferir cudles serian las consecuencias de esta
implantacion. Se podian aventurar los posibles resultados que se dieron cuando se cred
el Area Metropolitana de Barcelona. Existirian como es obvio unos ganadores y unos
perdedores, si se diese ese cambio de politica. A primera vista, los perdedores serian los
taxistas cuyas licencias permiten explotar los aeropuertos en exclusiva, esta misma
circunstancia se produj6 en el municipio del Prat de LLobregat, cuando los taxistas de
todo el area geografica reunida, podian prestar sus servicios en el aeropuerto de

Barcelona.

En el trabajo de La Croix et al (1990), se puede ver que en los aeropuertos
de Estados Unidos existen tres tipos de prestacion del servicio del taxi:
* Contrato exclusivo.
® Sistema restringido.
¢ Sistema abierto.
Se analiza cada uno de los sistemas, observando que éstos imponen unas
caracteristicas especiales en el aeropuerto donde operan: niveles de renta de los
operadores y niveles de servicio ofrecido. La eleccion de cada sistema depende de los

objetivos del regulador, y del poder politico que tienen los agentes econémicos que

intervienen.
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Durante 1991 y 1992, se produce un cambio sustancial entre las licencias de
taxis operando sin taximetro a las que operan con taximetro.'"" En la actualidad, la
totalidad de los autotaxis tiene la obligacidn de realizar el servicio estando equipados

con taximetro.

El criterio para la concesion de licencias se realiza utilizando la ratio de
numero de licencias existentes por 1000 habitantes. Se hacian comparaciones nacionales,
y de esta forma se establecia la posicidn relativa en la que se encontraba cada municipio
respecto al conjunto del Estado. La corriente general de opinion es que el nimero de
taxis es suficiente, aunque estos juicios estan basados en opiniones particulares sin
ninguna base tedrica.”” Se comentd, en el capitulo anterior, que esta ratio se puede
utilizar como una primera aproximacion para conocer el nivel de oferta, pero evaluar el
nivel de servicio es mas dificil, ya que hay que analizar, en conjunto, la oferta y la
demanda y cuiles pueden ser los motivos que conforman un determinado punto de

equilibrio.

Como ya ha sido comentado, es el derecho a ofrecer los servicios circulando
lo que distingue el servicio del taxi de otros modos de transporte. También, la diferencia
se suele resumir diciendo que es un servicio que se presta puerta a puerta. En algunas
ocasioncs, establecer la frontera, entre los servicios que prestan los taxis y algunos
servicios que prestan las empresas de transporte discrecional, es dificil. También
argumenta que los taxis, por su peculiar forma de regulacion, deberian tener vetado el
derecho de contratar sus servicios por precios distintos a los marcados en taximetro.
Esta medida frenaria la posibilidad de abrir nuevos mercados. Ademas, es una medida de
muy dificil control por parte de la agencia de regulacion. Ya se vio que una critica que

se hace a la excesiva regulacion es que la innovacion se ve muy perjudicada, por o tanto

"' Es una consecuencia de la introduccion del Reglamento de la Ley de Ordenacion de Transportes
Terrestres v al Decreto 91/1991 de la Consejeria de Transporte y Turismo en el que queda
recogido que todos los autotaxis tienen la obligatoriedad de ir equipados con taximetro.

12 En la actualidad se esta realizando un expediente de concesion de nuevas licencias en el
Ayuntamiento de Telde (Aeropuerto Gran Canaria) y en La Laguna (Aeropuerto de los Rodeos).
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no se deberian regular aquellos aspectos, que pueden resultar beneficiosos para algiin

grupo de presion sin tener en cuenta todos los costes en los que se puede incurrir.

3.2.2 Numero de licencias

Fl niitmero de licencias se determina por cada Ayuntamiento de acuerdo a las
reglas que vimos en la seccion anterior. El criterio que se utiliza normalmente es el

numero de licencias por 1000 residentes.

En las tablas del anexo se pueden observar el nimero de licencias existentes
en 1991, la superficie en km? la poblacion de derecho de 1991, el namero de licencias
existentes por cada 1000 residentes, el nimero de licencias existentes por cada km’y el
namero de licencias por cada habitante bor km?, de todas las capitales de provincia

espafiolas y de todos los municipios de la Comunidad Auténoma Canaria. .

Algunos Ayuntamientos establecen contingentes en ¢l nimero de licencias y
" las cuotas se fijan alrededor de 1.5-2.0 licencias por cada 1000 residentes. El freno al
crecimiento desproporcionado, la estabilidad economico de los operadores instaurados y
el establecimiento legal de un tope, por el que no se soporten presiones externas de
algin colectivo para la concesién de nuevas licencias, suelen ser las razones
argumentadas para utilizar dicho instrumento®. Sin embargo, no existe ninguna base
tedrica sobre cual tiene que ser el nimero Optimo de licencias que tienen que operar en

el mercado.

En la tabla 3.1., podemos observar los deciles de las capitales de provincia
espafiolas en la primera fila y en las restantes filas aparece la siguiente informacion

desagregada a nivel insular, con una dltima fila resumen del total de la comunidad:

A este respecto se pueden obtener abundantes datos de las presiones que han ejercido los
trabajadores asalariados del taxi para poder explotar una licencia propia. Se puede ver en el
informe que presenta la Asociacion de Asalariados del Taxi en San Bartolomé de Tirajana en el
afio 1994 para la necesidad de conceder nuevas licencias.
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e Numero de municipios que se encuentran con una provision de taxis
entre el décil i y el i+1. Por ejemplo, seis municipios de la isla de
Tenerife tienen su ratio entre 0932 y 1047, que son,
respectivamente, los deciles tercero y cuarto de las provincias

espaiiolas

Tabla 3.1. Posicion relativa de los municipios de Canarias por Isla

Deciles de los taxis por mil 1 -2 3 4 5 6 7 8 . 9 10
Lanzarote o o o o 0 O 1 0 3 3
Fuerteventura 0 0 0 0 0o o o 1 3 2
Gran Canaria 3 0 1 1 2 2 1 3 5 3
Tenerife 2 0 0 6 4 2 4 3 5 5
La Gomera o 0 o0 0o 0 0 O 1 5
La Paima 2 0 1 o 1 2 2 6 0
El Hierro o 0o o o 0 O O o0 2 0
Canarias 7 0 2 7 6 5 8 9 25 18
Porcentaje sobre total 8 0 2 8 7 6 9 10 29 2

Nota. Siete municipios canarios tienen un ratio de taxis por mil habitantes inferior a 0.659. Este valor
corrsponde al primer decil de los taxis por mil habitantes de las capitales de provincia espafiolas. El diez por
ciento de las capitales espafiolas tiene memos de 0.659 taxis por mil habitantcs.

Observando dicha tabla, se puede concluir que el nivel de provision de la

industria en Canarias estd muy por encima de la media nacional. Mas de la mitad de los
municipios canarios superan el décil nueve a nivel de las capitales de provincia del

Estado.

Por otra parte, hay que tener en cuenta que la demanda esta muy

influenciada por el turismo en algunos de los municipios mas representativos.

Capitulo 3. La legislacién en Espaiia PAgina - 80 -

@© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Digital, 2003



De la informacién que se ha obtenido de los responsables en los
Ayuntamientos, de los directivos de las Asociaciones mas representativas y de algunos
funcionarios de la Consejeria de Transporte, se puede generalizar que el nivel de

provision es aceptable, y que s6lo en algunos casos se considera muy alto".

El principal problema con el que se encuentran las agencias de regulacion, es
que una vez que una licencia se ha concedido, el tiempo de validez de la misma es
ilimitado. Por lo tanto, es imposible para las autoridades municipales reducir el niamero

de licencias, aunque consideren que el nivel de provision es muy alto.”

A la oferta en si, hay que afiadir el nimero de conductores por vehiculo.
Estos inciden en el nimero de horas ofertadas en su conjunto. Se produce la misma
oferta global con mil licencias explotadas con un anico conductor, que por quinientas
licencias explotadas con dos conductores. Por lo tanto, para controlar la oferta no es
suficiente con contingentar .l nimero de licencias, también hay que tener muy presente

el nimero de conductores que operan en la industria.

En algunas ciudades espafiolas, para reducir la oferta de taxis en las vias
publicas, se han implantado dos dias de descanso obligatorio para cada licencia. De esta
forma, se reduce el nimero de licencias a sus cinco séptimas partes. Ejemplos de esta
politica de regulacion, son las ciudades de Madrid y Barcelona'. Establecer turnos de

explotacion, como medida de mejorar la productividad por hora de los vehiculos, es

4 Esto es especialmente destacable en Las Palmas de Gran Canaria, el Puerto de la Cruz. y Santa
Cruz de lenerife En menor medida, exisie el convencimiento que el crecimiento del nimero de
licencias tiene que desaparecer y que éste ha de hacerse con criterios mas racionales.

15 En las ordenanzas municipales de Valladolid se reconoce que la vida de una licencia es de treinta
afios y que no se puede prorrogar por ninguna circunstancia diferente de la jubilacion del titular
de la licencia. En la Entidad Metropolitana de Barcelona se compraron alrededor de cien
licencias gracias a un fondo que se generd por el incremento de la tasa de transferencia. Esta
politica se abandond en los Gltimos aiios debido a la presion ejercida por los propios taxistas.

' En la Entidad Metropolitana de Barcelona, algunos técnicos de la misma se estdn planteando la
posibilidad de introducir turnos de trabajo de ocho horas.
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posible siempre que al disminuir las horas horas ofertadas, el nivel de servicio no se vea

afectado de forma que incida negativamente en la demanda.

Cuando se contingentan las licencias, y se dan las razones por las que hay
que hacerlo, normalmente, se justifica por la estabilidad del sector. Muy pocas veces se
utiliza este argumento como control de la congestion que producen los taxistas. Si la
libre entrada produce una mayor o menor congestion dependera de si los nuevos
usuarios, de existir, provienen de los vehiculos individuales, de los autobuses y de los
nuevos viajes generados. Si provienen basicamente de los dos ultimos, se generaria
mayor congestion. Sin embargo, si los viajes se captan de los vehiculos individuales en
las zonas donde existen mayores problemas de congestion, el efecto producido seria

beneficioso.

La implantacion de turnos pretende obtener recaudaciones similares con

menos horas de trabajo. El punto de partida se puede establecer en aquellas ciudades en '

las que se observa un nivel de servicio muy bueno. En este caso, puede que existan
demasiados taxis vacios circulando, y que el nivel de servicio no se viese muy

deteriorado si suprimimos algunos en determinadas horas.

Por el contrario, si estableciendo turnos se cambia de forma muy brusca las
condiciones iniciales del nivel de servicio, es indudable que la demanda se vera afectada
por este cambio. En algunas ocasiones, se pretende resolver problemas de oferta, pero
no suele ser muy efectiva porque siempre existen taxistas dispuestos a explotar el taxi en

turnos con dos conductores'’.

Otras medidas que se pueden proponer para controlar la oferta, pero nunca

se han llevado a la practica son las siguientes:

7 Normalmente los taxis que s¢ explotan por dos conductores qucdan fucra del ambito de aplicacién
de esta politica. De lo contrario, se podria producir pérdida ‘de empleo en la industria. No
obstante, esta politica suele fracasar por ser dificil de controlar y llevar a la practica sin fricciones
entre los distintos intereses de los operadores. En el caso de implantarla se necesita un censo de
conductores fiable y permanentemente actualizado.
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® Que las licencias sean derechos temporales al estilo de las franquicias

de servicio regular.

® Que exista una mayor restriccion de tipo cualitativo para obtener el

permiso municipal de conductor.

* Que se suprima la contingentacion del namero de licencias, dejando

libre la entrada, regulando el acceso a la profesion de forma mas

restrictiva'®.

La primera de las medidas seria regular de forma distinta, y no existen datos
que permitan manifestarse en un sentido positivo o negativo. A priori, el valor de
mercado de las licencias desapareceria, pero es de muy dificil implantacion por la

necesidad de armonizar las licencias existentes con la nueva situacion generada.

La segunda no resuelve el problema de la excesiva oferta en si mismo,
aunque tiene claras ventajas de cara al usuario si se realiza de forma adecuada. Se
disfrutaria de una mayor seguridad y ésta redundaria no sélo en la industria del taxi, sino
que todos los usuarios de las vias publicas se verian beneficiados. En algunas ciudades
como Las Palmas, se realizan dos exdmenes anuales, aunque no son muy dificiles de

aprobar y pueden ser superados por personas con muy poca preparacion.

En Espaiia, no existe ninguna experiencia similar al caso londinense, que nos
permita valorar cuales serian las consecuencias de su implantacion. No sabemos cuantas
personas estarian interesadas en explotar una licencia, ya que no hay ningiin registro
donde se pueda solicitar una inscripcion. Solamente, se tiene conocimiento de que los
asalariados han ejercido mucha presion para que se concediesen nuevas licencias en
momentos muy concretos. También, se puede estudiar cual ha sido el movimiento de
transferencias de las licencias. Un movimiento grande puede inducir a pensar en un
mercado vivo y con mucho candidatos a prestar servicios, si existiese esa posibilidad. De

todas formas, en algunas circunstancias, se puede observar que la transferencia de las

'8 Esta es la forma de operacion en la ciudad de Londres. En este caso también se exige un control
sobre el vehiculo.
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licencias esta muy relacionada con la jubilacion de los titulares de las licencias que son
transferidas. El principal problema de este cambio de politica es la pérdida de valor de
mercado de las licencias de los titulares, sin embargo, en Beesley (1973) se propone que
este cambio de politica se puede realizar de forma suave en cinco afios, para que los
titulares de las licencias, sobre todo a aquellos que estén cerca de la jubilacién, no

sientan de una forma muy brusca esta pérdida.

3.2.3 Valor de mercado de las licencias

En un mercado donde el nimero de oferentes esta regulado de forma
cuantitativa, y no a través del precio, es normal que el derecho de ofertar adquiera un
valor de mercado por obtener beneficios monopolisticos. Si este derecho se puede

transferir también se puede considerar una renta economica.'

El problema de las transferencias de los derechos de la licencia del taxi es
uno de los mas importantes, y suele actuar como freno, para iniciar cualquier tipo de
politica encaminada a regular de otra forma la industria. Desde el punto de vista
economico, esto plantea problemas de arbitraje ya que las licencias Que se conceden sin
valor adquieren, al segundo de ser concedidas, valores de mercado muy altos en algunos

municipios.

En otros municipios, se pagan precios relativamente altos, a pesar de que la
ganancia de los taxistas es pequefia y ademas existen problemas de informacion en esta
transferencia, aunque de la forma que se puede realizar la misma, estan minimizados,

porque normalmente son los conductores asalariados los que compran la licencia.

Una de las razones, que se emplea frecuentemente para analizar este precio
relativamente aito, es el nivel de desempleo del pais. En algunos municipios, se ha

detectado, que algunas personas que aceptaban el pago unico de prestacion por

" Es una opinién generalizada en el entorno de la industria que después de treinta aiios de dura
profesion es logico que una persona pueda rentabilizar la transferencia de su licencia.
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desempleo, lo utilizaban en la compra de una licencia municipal de taxi.”

En la actualidad, existe un problema sobre como fiscalizar el valor de la
transferencia de licencias. El problema es de tal envergadura, que no parece existir
acuerdo entre la Administracion Local, la Administracion Central y los representantes de
los profesionales. Existen opiniones de que no se deben considerar patrimonio, porque
son concesiones administrativas que se pueden revocar con base en un reglamento, que
se encarga de determinar ciertas directrices que tienen que ser cumplidas para no perder

la titularidad de la misma.

Este problema esta muy ligado al contexto dinamico de la regulacion
existente en la industria del taxi. La agencia de regulacion esta en la imposibilidad de
garantizar la vigencia de la licencia. Nos encontramos, por lo tanto, en una situacion de
ausencia de compromiso, que sin embargo es el origen de una fuerte restriccion a la hora
de cambiar de politica de regulacidn, por lo que se considera un compromiso moral con

los titulares de las mismas.

Existe una corriente de opinion en la actualidad, que implica separarse de las
normas doctrinales del "Estado Benefactor". No se puede obviar que a la gran mayoria,
en su dia, se les concedio una licencia a través de un procedimiento en el cual ya se han
apuntado algunas imperfecciones. En algunos casos, la inversion que se hizo fue nula, y
en la practica totalidad de muy dificil evaluacién. Resolver este problema, no es una
tarea sencilla y requerira fuertes dosis de capacidad y talante negociador por parte de la
'agencia de regulacion. Las posturas parecen estar muy encontradas y pueden producir,
como consecuencia, la generacion de un nuevo reglamento que resuelva el problema de

la transmision de licencias.

En Canarias, el precio de mercado parece ser también superior al nivel

nacional. En algunos municipios turisticos, se comenta que se han llegado a pagar

cantidades por encima de los veinte millones, por la adquisicion de una licencia. En los

2 Los problemas acontecidos en la zona franca de Barcelona han revitalizado los anuncios de la
venta de transferencia de licencias.
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municipios capitalinos, rondan los siete millones, si bien es cierto que estos valores no
son homogéneos porque en algunos casos se vende con el vehiculo. No obstante, estos
datos tienen que ser tomados con excesiva cautela, ya que no nos olvidemos que se trata

de un mercado negro, en el que la informacién puede estar distorsionada®.

3.2.4 Estructura empresarial

En Canarias, como en el resto de Espafia y casi todos los paises, el mercado
del taxi se caracteriza por estar muy atomizado. Existen muchos taxistas que son
propietarios de su vehiculo, y operan en el mercado de forma individual. En la mayoria

de las ciudades el porcentaje de empresarios autonomos llega a ser casi el 100%.

Es muy importante entender que la ausencia de economias de escala es
generalizada, y que no importa de la forma en que la industria esté regulada, la tendencia
general es que el tamafio 6ptimo de empresa es de un vehiculo. La unica diferencia que

'se puede observar, con mercados como el de Londres, o algunas ciudades
norteamericanas y australianas, es que la oferta consta de dos partes diferenciadas:
propietarios dé vehiculos y conductores de los mismos. En estos mercados, existen

garajes de taxis, que se alquilan a los conductores en distintas modalidades. Las

empresas actuan como un stock de vehiculos que se pueden alquilar, pero no forman

parte de las decisiones de explotacion de las mismas. Los beneficios de estas empresas

estan muy influenciados por los costes de oportunidad de los conductores potenciales.

Los trabajos de Wells (1977) y Gilbert et al (1983) reflejan la ausencia de
economia de escala en la industria del taxi. En el primero de ellos, se demuestra incluso
la existencia de deseconomias de escala, ya que el indice coste-ingreso es
significativamente mayor en las empresas con una flota de mas de cien vehiculos. Las
dos terceras partes de las empresas se pueden considerar pequefias, ya que no alcanzan

los veinte vehiculos. Pagano y Mcknight (1983) construyen modelos de funciones de

¥ Es curioso pensar en la diferencia existente con las Ordenanzas Municipales del Ayuntamiento de
Barcelona de 1957, en el que su articulo 693 reflejaba que la licencia se podia transmitir
libremente, previa notificacion del precio de enajenacion.
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costes en la industria del taxi, intentando concluir que no existen economias de escala en

la industria.

En Barcelona, existe alguna empresa que si explota directamente mas de
diez vehiculos, y en otras ciudades espafiolas también existen propietarios de mas de tres
licencias®. Las diferencias mas evidentes, aparte del vehiculo utilizado, estan en el uso
del vehiculo. Normalmente el niamero de kilometros recorridos anualmente es mucho
mayor. También, existen diferencias en lo que se puede considerar diferenciacion del
producto, ya que se buscan clientes fijos a los que facilitar un servicio en horas de baja

demanda.

En lo que si pueden existir pequefias economias de escala, es en el
establecimiento de las redes de radio-taxi, asociaciones que puedan realizar compras
conjuntas, peticiones de establecimiento de servicios de reparaciones, y aquellas
actividades encaminadas a reducir costes de operacion. En este aspecto, la situacion en

Canarias parece estar mas desarrollada que en otras Comunidades Autonomas.

3.2.5 Vehiculos y conductores

En ninguno de los municipios, existe un limite del nimero de licencias de
conductor®. El problema fundamental, que se plantea en este caso, es que el
seguimiento que se hace de las licencias municipales de conductor es inexistente o muy
laxo. Es muy dificil saber si todas las licencias municipales estan realmente activas. Por
otra parte, también existen discrepancias en las autoridades municipales, cuando son

preguntados acerca de la opinidn que tienen de la utilizacion del vehiculo por parte de

#  Se puede resaltar que el nivel medio de los vehiculos es muy inferior en las empresas, siendo
reseiiable que en los casos en los que un titular posee tres licencias y explota una directamente, el
nivel del coche que explota es muy superior a los dos que explotan .asalariados. Es decir, ‘el
vehiculo del propietario de 1a licencia suele ser también el vehiculo de uso particular.

? En la actualidad algunas asociaciones estan consiguiendo que la administracién congele la
concesion de nuevos permisos municipales de conductor.
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amigos, parientes, etcétera; personas, en definitiva, que no estan en posesion de la

licencia municipal de conductor.

La concesion del permiso municipal de conductor de taxi comprende, en la
mayoria de los casos, estar en posesion minima del carné de conducir de tipo B2, de un
certificado médico y tres fotografias para el expediente. En Las Palmas de Gran Canaria,
existe un examen de conocimiento topografico de la ciudad y de las ordenanzas

municipales®.

Es en este terreno, donde la Administracion tiene que adecuar de forma mas
precisa su actuacién. No se puede descuidar el servicio en los municipios, donde la
demanda sea principalmente turistica. En este aspecto, si es muy necesario estudiar las
zonas de interaccion conjunta. Los municipios que poseen el monopolio sobre los
servicios del aeropuerto se enfrentan a realizar un dnico viaje con los turistas que llegan
por los aeropuertos. En este sentido, pueden tener incentivos a cobrarles un precio
abusivo, ya que no existe la posibilidad de realizar un nuevo servicio con los mismos
usuarios. Por otra parte, no seria deseable que los taxistas de los aeropuertos
presentasen un nivel de preparacion muy distinto de los municipios de destino turistico.
Seria un esfuerzo inservible, para los municipios turisticos tener unos vehiculos y
conductores muy preparados, si los taxis en los acropuertos inducen a los turistas a

pensar que el nivel de servicio de la industria es muy malo.

El nimero de conductores por taxi es relativamente bajo en la totalidad de
los municipios. Esto puede ser consecuencia directa de la explotacion que se hace del
vehiculo. Ya se ha indicado, que el vehiculo sirve para uso particular ademas del uso

comercial del mismo. También el uso individual del vehiculo induce a jornadas horarias

24 En Barcelona existe un examen que ha adquirido exigencias muy importantes y puede servir

como ejemplo de acceso a la profesion, exigiendo unas caracteristicas particulares adecuadas a
cada caso. Baste comentar que en 1986 el 71.6% de los 1670 presentados fueron aptos y contrasta
con el 43.2% de 1232 en 1990. Esto indica que los exdmenes se endurecieron a lo largo de este
quinquenio.
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del empresario-autonomo muy grandes”. De esta tonica general podemos separar a los

muncipios turisticos.

Este comportamiento general sostiene de nuevo la no existencia de tejido
empresarial. Muy pocas empresas pueden soportar niveles de empleo de estas

caracteristicas con horarios que se adecuen a la demanda.

En los trabajos de Teal et al (1984) y Gelb (1983), se puede ver que incluso
existiendo tejido empresarial, una de las primeras consecuencias que se observa ante la
desregulacion de la industria, es el decrecimiento de productividad del vehiculo, ademas
de producirse un cambio de predominio de conductores asalariados, a conductores
patronos. Esto implica que al no existir un minimo salarial garantizado por parte de las
compafiias, la ganancia media que se obtiene es inferior. En San Diego, las ganancias
médias que se obtuvieron después de la regulacion fueron un treinta por ciento inferiores

después de la desregulacion.

El nivel medio de vehiculo tiene unas caracteristicas de mayor calidad en
Canarias, que en el'resto del Estado. Esto ha sido consecuencia de los precios de los
vehiculos. También, se observa un considerable niimero de vehiculos distintos prestando
sus servicios. Seria necesario que existiese una mayor homogeneidad en los vehiculos
que se homologan por parte de los Ayuntamientos, ya que el precio esta regulado y en el
mercado de paradas el usuario tiene que tomar el primer taxi de la cola,
independienteménte, de las preferencias del consumidor. Por lo tanto, se puede dar el
caso de que en los municipios donde la mayor demanda se dé en las paradas, los
vehiculos fuesen peores, ya que se pueden reducir costes sin influir en la demanda
individual. No obstante, la demanda global podria ser inferior si el nivel de los vehiculos
se hace inferior al deseable por parte de los usuarios. También, se podria pensar en un

prototipo que se ajustase a las necesidades de la explotacién del servicio™. Seria muy

* En algunos ayuntamientos, por ejemplo en Pamplona, por cada licencia solo puede existir un
conductor que es el titular de la licencia. En este caso, el titular esta obligado a explotar
personalmente la licencia, con plena dedicacidén y con exclusion de cualquier otro trabajo.

¥ Como ya hemos indicado existe un handicap para lograr armonizar el tipo de vehiculo, éste es
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importante evaluar la posibilidad de escoger un prototipo eléctrico, no contaminante vy,
que fuese un incentivo para que los usuarios utilizaran este tipo de taxis debido a los

ahorros que se producen en contaminacion atmosférica.

Se puede ver en Floyd (1991) un resumen de las principales caracteristicas

de un prototipo denominado taxi 2000 PRT. Se considera el taxi del futuro, y presenta

las siguientes peculiaridades:

®  Vehiculos totalmente automaticos sin necesidad de conductor.
¢ Estan guiados por vias.

® Las vias pueden estar localizadas debajo del suelo o por encima de

éste.
® Lared de vias es de uso exclusivo para este tipo de servicio.

® Se realiza un servicio de origen-destino sin necesidad de paradas

intermedias.

e El funcionamiento del sistema es de veinticuatro horas al dia.

La calidad de los vehiculos es un tema que presenta fuertes discrepancias
internas dentro de las agencias de regulaciéon. Es muy conocido, que en el caso de las
licencias que no son explotadas por los titulares, los vehiculos suclen estar en peores
condiciones, y ademas el periodo de tiempo empleado para cambiar de vehiculo se
alarga. Esta situacion corresponde a una estrategia coherente de disminuir costes por

parte de las licencias que son explotadas de esta forma.

La agencia de regulacion deberia intervenir en este aspecto con una mayor
claridad y.contundencia, estableciendo unas normas minimas de obligado cumplimiento

en cuanto a la calidad del vehiculo que presta sus servicios®’.

también un vehiculo de uso particular, por lo tanto, cada empresario se compra el que mas le
gusta de acuerdo a sus preferencias.
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El nimero maximo de asientos, incluido el del conductor es de cinco. Seria
necesario, sobre todo en los mercados de indole rural, incrementar el nimero de asientos
para permutir al taxi, abrir nuevos mercados (taxis compartidos, transporte colectivo

nocturno, paqueteria, etcétera)®.

En Finch (1988) se estudia el caso de los taxis compartidos y se deduce que
este esquema no es valido en algunas circunstancias. No existe este funcionamiento en
los centros de las ciudades, donde la demanda es intensa, ya que estas zonas suelen estar
bien atendidas por los servicios regulares de transporte publico de masas. Aunque se
afirma que basicamente tres han sido los factores para que el funcionamiento de este

modelo no haya sido adecuado:

® La agencia de regulacion no ha facilitado la concesidon de estos

servicios salvo en raras ocasiones.
e Falta de demanda ante los servicios ofrecidos.

® Falta de profesionalidad en los oferentes, en relacion a la

organizacion y desarrollo de los servicios.

En el informe sobre las medidas para favorecer los desplazamientos de las
personas con movilidad reducida, en los distintos medios de transporte, del Instituto de
Estudios del Transporte y las Comunicaciones del afio 1992, se puede ver que
veinticuatro municipios se habian acogido a las ayudas, que conceden el INSERSO y la
ONCE, para comprar vehiculos homologados, donde poder transportar a personas con

silla de ruedas®.

¥ Parece mais apropiado tarificar en funcién del nivel y prestaciones del vehiculo. Se pueden
proponer tres grupos de vehiculos con distintos precios. A priori, la medida puede ser acertada ya
que existiria una mayor extraccion del excedente del consumidor (tarificacion Ramsey). Se
tendrian que evaluar los costes de informacion de esta medida y como se verian afectadas las
decisiones de los consumidores en cuanto a la espera. Seria también dificil establecer una politica
adecuada para las paradas.

% En realidad, las asociaciones de taxistas estin mas preocupadas de que no se les reduzca el

mercado que de abrir nuevas vias.
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3.2.6 Demanda y tarifas

Desde el lado de la demanda, el estudio es dificil y la primera aproximacién
que se puede hacer es determinar el tipo de usuario que encontramos en cada uno de los
municipios. En algunos municipios, el grupo principal es el turismo, y suele concentrarse
en centros de atraccién turistica, hoteles, etcétera. Esta sc ve muy afcctada por la
marcha del propio sector turistico, el grado de ocupacion hotelera y el perfil del turista.
En las dos capitales, especialmente, la demanda es de tipo local y es muy sensible al

crecimiento real de la renta.

En el trabajo de Taylor (1989), se puede ver que la demanda del servicio del

taxi en Toronto, ha crecido en el Gltimo quinquenio, debido a las siguientes causas:

Politica de endurecimiento de las penas impuestas por el reglamento

de circulacion (alcohol, negligencia, etcétera).

Aumento de los costes operativos de los vehiculos privados.

Congestion urbana en horas punta.
¢ Aumento del turismo.

También es importante determinar la forma que tiene el usuario de obtener

un taxi. Se puede establecer la siguiente diferenciacion:

® Parando un taxi que se encuentra libre y circula por la via de una

ciudad. Se puede considerar como un mercado de travesia.

¢ Llamando por teléfono a una parada. Suele ser la forma mas usual en
los municipios pequefios, donde existen un nimero muy limitado de

paradas.

» Existen dos modelos homologados: Nissan Praire y Chrisler Voyager.
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® Acercandose a una parada de taxi en el que se encuentre alguno

esperando. Mercado de paradas®.

¢ Telefoneando a una red de autotaxis y solicitando un taxi al

domicilio deseado. Mercado de autotaxis.

¢ Contratando un servicio mediante un agente de servicios
(normalmente una agencia de viajes), para realizar un recorrido

determinado y pagado previamente.

Las distintas modalidades tienen una importancia relativa, dependiendo del
tipo de demanda que atienden. Normalmente, el mercado de travesia tiene mayor
importancia en las capitales, y la contratacion previa se suele realizar mas en los
municipios de las zonas turisticas y para la realizacién de trayectos con origen o destino

el aeropuerto®.

La calidad del servicio depende de un mecanismo extraordinariamente sutil
~del nimero de taxis operando en un area y del ratio de taxis libres en un determinado
instante de tiempo, ya que la posibilidad de encontrar un taxi libre cuando uno lo

necesita depende del nimero de taxis libres que existen en ese momento. No sélo los

precios afectan a la demanda, sino que también los precios y los niveles de servicio de .

los competidores complementarios tienen influencia en el nimero de usuarios que

demandaran taxis.

Todos los taxis tienen la obligacion de tener un taximetro sellado por la
autoridad competente y éste ha de estar a la vista del usuario. No existe posibilidad de
cobrar precios distintos de los que marca el taximetro. La estructura tarifaria cs muy

similar, aunque cada ayuntamiento fija los precios de las tarifas urbanas y la Consejeria

*® Se puede ver en Williams (1980 b), que las paradas son tan antiguas como la industria misma, y

aparecieron antes de que existiese ninguna regulacion sobre los precios. La parada mis antigua
data de 1634, y se sitiia en la calle Strand, cerca de la iglesia de St. Mary, en Londres.

*' En las capitales en las que se ha introducido una mayor desregulacion, aparece de forma

caracteristica el predominio del mercado de radio o teléfono. Véase Teal y Berglund. (1987).
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lo hace con la interurbana, teniendo en cuenta la variacion de la tarifa interurbana

nacional que marca el MOPTMA.

En Toner (1990), se puede ver que las agencias que regulan los precios, a la
hora de realizar un cambio en la tarifa, atienden por orden de importancia a los
siguientes factores:

® Coste de la vida.

® Tarifa en otras ciudades.
¢ Coste del combustible.
®  Opinion de los taxistas.

En el momento de parar un taxi o subirse a € en una parada, existe un cargo
inicial que se conoce habitualmente con el nombre de bajada de bandera. Después

existen distintas tarifas que se cargan dependiendo del trayecto que se realice

Normalmente se utilizan las siguientes tarifas:

® Tanifa 1. Es la tarifa de zona urbana y depende de la distancia
recorrida y del tiempo empleado. La velocidad comercial actia

como discriminante de la utilizacion de una variable u otra.

® Tarifa 2. Es la tarifa de circuito cerrado. El origen y destino del

trayecto coinciden.

® Tarifa 3. Es la tarifa interurbana. Sélo depende de la distancia

recorrida.

® Tarifa 4. Es la tarifa por hora de espera.

Se puede estudiar, si es posible unificar las tarifas en toda la Comunidad.

También cabe Ia posibilidad de utilizar dos o tres grupos de tarifas dependiendo de las .

caracteristicas geograficas de los municipios.
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La tarifa 3, algunas veces, es inadecuada porque se pueden producir
retenciones en las carreteras que se supone que tienen una velocidad comercial
adecuada. Hay carreteras que cruzan poblaciones, conviertiéndose en travesias urbanas,
y sin embargo el taximetro se ha colocado en tarifa 3. En estas ocasiones, algunos
taxistas marcan la tarifa 1 o la 3, utilizando una u otra, dependiendo de las circunstancias

de la via.

Ademas de lo comentado anteriormente, existen suplementos fijos que se
pueden cargar por distintas circunstancias, en una gran cantidad de municipios. Esta
politica, de nuevo, desvia la uniformidad deseada y aparecen fuertes criticas dentro del
propio colectivo de taxistas, por ser la principal fuente de conflictos con los abusos
tarifarios que se cometen. Los suplementos suelen ser por traslado a-desde aeropuertos,

a muelles, de equipaje, en dias festivos y en horario nocturno®.

3.3 Conclusiones

El taxi es un modo de transporte intermedio, que se sita en la frontera del
transporte colectivo y el transporte individual. Se diferencia de otros modos de
transporte alternativos por la mayor comodidad de los viajes realizados. El vehiculo
tiene un acceso mas facil para aquellas personas que pueden tener problemas de usar los
medios de transporte colectivo, por algin impedimento fisico o por la edad. Todos los

viajeros van sentados y ninguno tiene la necesidad de conducir.

Sufre los efectos de la congestion, ya que utiliza vias compartidas por otros
modos y, suele ser mas caro salvo en los casos en los que sea dificil encontrar
aparcamiento o éste sea muy caro. El ahorro de tiempos de espera del transporte

colectivo hacen del taxi el modo preferido cuando se tiene prisa por llegar a un destino.

 En Barcelona se han suprimido todos los suplementos excepto el del aeropuerto. En una encuesta

de evaluacién realizada a los usuarios, estos manifiestan que la medida les ha parecido muy
oportuna.
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Por estas razones, es utilizado por un segmento de mercado de alto poder
adquisitivo, que busca la comodidad en el modo de transporte utilizado. También es
importante tener en cuenta a otro segmento de mercado de menor poder adquisitivo,
pero cautivo de este servicio, al no existir otras f)osibilidades de transporte cercanas a su
entorno. Otro segmento esta formado por los visitantes que se encuentran de paso en la
ciudad, y por ultimo, otro grupo que queda perfectamente caracterizado es el de
aquellos que lo toman cuando realizan actividades en el centro de las grandes urbes
metropolitanas. Como contraste a este caso, en las zonas rurales se pueden emplear para

obtener una mejor accesibilidad de los vehiculos en ciertas zonas de dificil acceso.

Al no tener horarios, ni itinerarios fijos, el servicio que se presta es muy
flexible. Se puede recoger a un pasajero en un punto previamente concertado y
alcanzarle a un destino concreto. Este servicio se conoce con el nombre de "puerta a
puerta”. Es un servicio indicado a altas horas de la madrugada y en aquellas zonas de

inseguridad ciudadana.
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Capitulo 4

La industria del taxi en Canarias

4.1 Introduccion

En los capitulos anteriores, se ha analizado la literatura existente sobre la
regulacion en la industria del taxi, y como afectaba la legislacion espaiiola dentro de los

esquemas clasicos de regulacion.

En este capitulo, se presentan algunos resultados de la industria en los
municipios de la Comunidad Auténoma Canaria, intentando entender mejor su
funcionamiento, sobre la base del estudio realizado, y con algunas caracteristicas que
aparecen de manera natural en el resto de los municipios espafioles. Seran estudiadas las
relaciqnes, que se producen entre los distintos agentes econdmicos, que intervienen en el
desarrollo de la industria: caracteristicas generales de los titulares de las licencias, forma
de empleo y actuacion de los asalariados del sector, tipo de vehiculos que suelen existir
en la industria, relacion existente con otros modos de transporte que compiten con los
taxis, etcétera. Hablando de la competencia con otros modos de transporte, se puede
destacar la existente con el transporte discrecional en los puntos especiales de
concentracion de la demanda: aeropuertos, excursiones realizadas desde los hoteles,
viajes desde los hoteles al aeropuerto; con el transporte regular: tiene una mayor
incidencia en los grandes nucleos de las areas urbanas de los municipios capitalinos (Las
Palmas de Gran Canaria y Santa Cruz de Tenerife); con los coches de alquiler: tiene una
especial incidencia en los municipios turisticos. Metodologicamente se ha estudiado la
industria explotando los registros existentes en una primera aproximacion. Después, se
han realizado cuatro tipo de cuestionarios para encuestar a distintos universos (véase

anexo):

¢ Cuestionario municipal. Se realizd por correo una encuesta

municipal para elaborar una serie de datos transversales de algunas
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Capitulo 4. La industria del taxi en Canarias

de las principales variables que afectan a la explotacion del servicio.
Se dividio el cuestionario en cuatro areas de informacion, cada una
reflejando las siguientes caracteristicas:

1. Informacion sobre las licencias, titulares y vehiculos.

2. Informacion de impuestos, conductores y paradas.

3. Informacion de inspecciones, reclamaciones y accidentes.

4. Informacion de otras variable no agrupadas. Relacion con otros

modos de transporte. Plazas hoteleras y extrahoteleras. Paro.

Cuestionario de hojas de ruta. Con él, se pretende recoger
informacion de las carreras realizadas durante una semana por un
taxista. De esta forma, se pueden estimar algunas variables que son
muy importantes en el estudio de la politica de tarificacion vigente.
También, se pueden contrastar otras variables que aparecen en el
cuestionario realizado a los taxistas con datos de explotacion y
estructura.

El cuestionario se estructur6 en siete cuadros. Cada uno
correspondiente a cada dia de la semana, y en ellos el taxista podia
reflejar hasta cuarenta carreras diarias. En la primera fila de cada
cuadro el taxista anotaba la jornada diaria y los kilémetros
recorridos. Las variables estudiadas en-cada una de las carreras eran
las siguientes: hora inicial, tiempo, kildmetros, modo de acceso al
servicio ( parada, travesia, etcétera), precio, viajeros transportados,
destino siempre que la carrera fuese de tarifa tipo tres y causa por la

que utiliza el usuario el servicio.

Cuestionario de taxis. Se realizd una encuesta a una muestra de
taxistas en distintos municipios. de la comunidad. La eleccion de los

municipios se hizo de acuerdo a su representatividad dentro la

agrupacion que se propuso y, que sera analizada posteriormente con .

mayor detenimiento. La explotacion de este cuestionario es vital

para analizar la estructura del sector: forma de explotacion del
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vehiculo, tipo de vehiculo, carreras, costes, opinion de los propios
taxistas en cuanto a la actuacion de la administracidn, ingresos,
etcétera.

El cuestionario de taxis se estructurd en seis cuadros. Cada uno
contenia la siguiente informacion:

1. Datos Generales. En este cuadro, se anotaban datos de
identificacion, informacion sobre las carreras realizadas (tiempo,
precios, destinos, etcétera), zonas de influencia para poder detectar
posibles areas de explotacidn conjunta y opinion de los taxistas
sobre la insularizacién del servicio'.

2. En este cuadro, se preguntan datos sobre empleo, vehiculos,
taximetro y existencia de emisoras de radio-taxi.

3. Datos de explotacion. Se recoge la informacion relativa al tipo de
explotacion que se realiza (paradas, contrato, radio-taxi, etcétera), a
las paradas que se utilizan habitualmente, al posible déficit de
paradas existentes y a las medidas que a juicio de los taxistas deberia
tomar la administracion para mejorar el sector.

4. Cuadro de costes. En éste, se refleja toda la informacién de los
costes, separando la informacion en costes variables y fijos.

5. Cuadro de amortizaciones y de valores de licencia. En éste, se
obtiene informacion de cuales son los valores de mercado de las
licencias y cuantas de las licencias existentes fueron compradas y no
obtenidas directamente por parte del ayuntamiento. También, se
obtiene el tiempo medio de cambio de vehiculo.

6. Cuadro de ingresos. En él, se obtienen los ingresos del vehiculo y

el porcentaje de los kildmetros realizados con viajero.

¢ Cuestionario de opinion. Se entrevistd a los usuarios que al menos

tomaban un taxi al afio en las capitales de las provincias de la

' Por insularizacion del servicio se entiende crear una tnica irea de explotacion conjunta que sea la

isla para cada una de las siete islas que forman el archipiélago.
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comunidad: Las Palmas de Gran Canaria y Santa Cruz de Tenerife.
Se dividieron las dos ciudades en cuatro zonas de influencia y se
seleccion6 la muestra de forma que existiese un minimo de
cuestionarios en cada zona, dando mayor ponderacién a las zonas
comerciales.

Es un cuestionario estructurado en dos cuadros, que béasicamente
recoge informacion de las carreras y de la opinién de los usuarios del
servicio y del vehiculo. También se afiade una pregunta de los
ingresos de la unidad familiar para poder determinar el perfil del

usuario.

En resumen con las cuatro fuentes de informacidn realizadas, mas el analisis
de las cifras existentes en los registros administrativos, se analiza cual es la situacion
actual de la industria del taxi en Canarias, estudiando cual ha sido la evolucion en los

ultimos afios.

4.2 Analisis de la oferta

En esta seccion, se presentan cifras globales de la oferta municipal de taxis

dentro de Canarias. Se van a establecer algunas comparaciones entre la oferta de taxis
por las diferentes islas de la comunidad auténoma. Se utilizara la ratio del nimero de
taxis por mil habitantes y se van a realizar contrastes de hipotesis a pares para analizar si
la diferencia de medias es significativa. En algunos casos, debido a que ¢l numero de
municipios de los que consta una isla es muy pequefio, los resultados tienen que ser
interpretados con cautela. No obstante, se presentan porque tienen un valor especial al

aproximar la oferta de forma global con los datos obtenidos en los registros.

En el grafico 4.1. se puede observar la ratio de los taxis por mil habitantes en

cada una de las islas de la Comunidad Auténoma. El rectangulo marca el intervalo
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intercuartilico’ y la linea refleja la posicion de la media, el segmento refleja el punto

maximo y minimo que no se consideran extremos y outliers.

Figura 4.1. Ratio de taxis por mil habitantes a nivel insular
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Los extremos y outliers estan caracterizados por no pertenecer al intervalo
cuya longitud es 1.5 o 3 veces la distancia marcada por el intervalo intercuartilico. Los
municipios que los presentan aparecen entre paréntesis al lado de cada isla. Se puede
observar que son las islas capitalinas: Tenerife y Gran Canaria, las que presentan

mayores extremos y outliers.

La oferta de taxis no es, como es obvio, homogénea a nivel insular. Asi,
mientras en algunos municipios turisticos se alcanza una oferta de mas de cinco taxis por
mil habitantes, en otros municipios no existen o no superan los dos taxis por mil
habitantes. Es destacable la oferta de taxis de la isla de La Gomera, que como se vera
posteriormente presenta un nivel de oferta superior a algunas islas de la comunidad. En
este caso, se debe a que el servicio actia complementando un servicio regular deficitario
en recursos, el servicio del taxi cumple con una clara funcion de movilidad local, de esta

forma la poblacion puede comunicarse entre los diseminados, debido a que su orografia

> Es el intervalo formado por el primer y tercer cuartil, queda caracterizado por estar centrado

sobre la mediana y contener el cincuenta por ciento de las observaciones.
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es muy particular, y se pierde el concepto que puede tener el servicio dentro de los

ambitos urbanos de las capitales y de la demanda de los turistas en los municipios de las

islas donde esta forma de explotacion es la mas general.

En la tabla 4.1,, se presenta un resumen de las principales caracteristicas de
la ratio del numero de taxis por mil habitantes a nivel insular, reflejando los municipios
con una mayor oferta y una menor oferta respecto de la poblacién. Gran Canaria es la
isla que presenta un mayor recorrido, con San Bartolomé de Tirajana como municipio
que tiene una mejor oferta en toda la comunidad. También, se destaca que Puntallana, en
la isla de La Palma, es el inico municipio de Canarias que no tiene ningin taxi en
servicio. Este resumen se puede utilizar para seguir de una forma mas adecuada el

contraste de la provision del servicio que se realizara a continuacion.

Tabla 4.1. Resumen insular de los taxis por mil habitantes

Mixima ofertade taxisa  Minima oferta de taxis a nivel

Isla Namero de Media de Desviacion nivel insular insular
municipios  taxis por mil estindar —— —
habitantes ) Municipio Oferta Municipio Oferta
Lanzarote 7 4.3 2.26 Tias 8.87 Tinajo 1.71
Fuerteventura 6 3.55 1.27 La Oliva 554 Tuineje 1.84
Gran Canania 21 243 243 San Bartolome 10.14 Firgas 0.52
de Tirajana

Tenerife 31 24 2.16 Adgje 8.03 Fasnia 0.45
Gomera 6 4.94 1.09 Alajero 7 San Sebastidn 3.92

La Palma 14 1.93 1.05 Brefia Baja 3.58 Puntallana 0
El Hierro 2 2719 0.36 Frontera 3.05 Valverde 2.54

4.3 Comparacién insular de la oferta de taxis

Se va a utilizar el estadistico t de Student para contrastar el nivel de oferta
de taxis entre las islas. Se realizara un contraste igualdad de medias entre el nimero de
taxis por mil habitantes entre las diferentes islas. Como én algunos casos la suma de los

municipios que componen dos islas es menor que treinta, se realizara primero un
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contraste de igualdad de varianzas para tomar la decision de utilizar el estadistico t o la

aproximacién de Welch. En el estudio de las varianzas, se utiliza el estadistico F de

Snedecor.

En la tabla 4.2., se presentan los resultados del contraste de hipotesis de
igualdad de varianzas del nimero de taxis por mil habitantes entre las islas de la
Comunidad Auténoma Canaria. El contraste de hipotesis que se realiza, es establecer
como hipétesis nula que la variable taxis por mil habitantes tiene la misma varianza entre
las islas. Asi, en la primera fila, se pueden observar los seis contrastes que existen entre
la isla de Lanzarote y el resto de las Islas Canarias. En re§umen, para cada fila y columna
de la tabla, se tiene representado el contraste la igualdad de varianzas de la isla i y la isla

j. En total, aparecen los 21 contrastes que existen entre las siete islas.

Hy={cl=c / izj=1. .7}

Tabla 4.2. Contraste de igualdad de varianzas de los taxis por mil habitantes a nivel

insular
Isla Fuerteventura Gran Canaria Tenerife Gomera La Palma E! Hierro

0.83 0.01 0 1.43 264 136
Lanzarole 038 0.94 0.96 0.25 0.12 0.28
08 112 0.19 015 1.49
Fuerteventura 037 029 0.67 0.7 026
0.01 131 261 112

Gran Canaria 0.94 0.26 0.11 03
1.86 365 1.64

Tenerife 0.18 0.63 0.2
0.0 0.86

Gomera 08 0.38
1.44

La Palma 0.25

F,. Aparece en la primera linea de cada fila insular. Es el valor del estadistico de contraste 8%,/ §%

P.. Aparece en la segunda linea de cada fila insular. Es el valor de la probabilidad de que una v.a. F de Snedecor sea mayor que F, -

Discusion. Aparece en la tercera linea de cada fila insular. (=) Se acepta la hipétesis nula de igualdad de varianzas con un nivel de
significacién del 95%.
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Como se puede observar en el cuadro anterior, se puede aceptar la hipétesis
de que todas las varianzas son iguales. Este resultado permite utilizar la t de Student sin
la aproximacion de Welch con muestras pequefias. Por lo tanto, se puede utilizar el

siguiente estadistico de contraste:

X -X;

1
Se W+72-

t= , donde

5 = (n, - I)S% +(n2 - I)Sg
€ n+n,-2 )

En la tabla 4.3. se presenta el analisis de la comparacion de la oferta a nivel
insular. En este caso se toma como hipétesis nula que las medias de los taxis por mil

habitantes son iguales a nivel insular.

Hoyj={ni=w / izj=1. .7}

Exceptuando las islas de Lanzarote y Fuerteventura, se aprecia que la oferta
de la isla de la-Gomera es significativamente mayor que el resto de las islas. Se puede
considerar a estas tres islas como las que presentan una oferta global en términos de

poblacion residente mejor dentro del archipiélago. La isla de La Palma presenta en

media un nivel inferior al conjunto de las tres.

Ya se indico6 anteriormente que no se debia utilizar esta ratio como unica
fuente de explicacion de la oferta. Hay que tener en cuenta que el nivel de servicio se ve
afectado por la demanda del mismo. Esta ratio seria un buen indicador si, a priori, se
sabe que la demanda es sdlo local y, que en términos relativos es homogénea dentro de
los distintos municipios. Esta suposicion es muy restrictiva y de dificil justificacién en la
mayoria de los casos. Hay factores que son muy importantes y que hay que estudiar. El
numero de turistas, otros visitantes, el nivel de renta de la poblacién de hecho, entre

otras, son variables que inciden en la demanda del servicio del taxi.
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Tabla 4.3. Contraste de igualdad

de medias de los taxis por mil habitantes a nivel

insular
Isla Fueneventura Gran Canaria Tenerife Gomera La Palma El Hierro
0.75 1.87 1.9 0.64 237 1.51
Lanzarote 0.72(11) 1.79 (26) 2.08 (36) 063 (11) 3.32(19) 0.90 (7)
0.48 0.09 0.05 0.54 0 0.39
= = > = > =
1.11 1.14 -1.39 161 0.76
Fuerevenura 107 (25) 1.25 (35) -2.03 (10) 2.96 (18) 0.80 (6)
0.29 0.22 0.07 001 0.45
- - - > -
0.03 -2.51 0.5 035
Gran Canaria 0.05 (50) -2.43(25) 0.72(33) £0.20 (21)
0.96 0.02 047 0.84
= < = =
-2.54 0.47 038
Tenerife -2.78 (35) 0.77 (43) 0.25 31)
0.01 044 038
< = =
3.01 2.15
Gomera 5.78 (18) 2.61 (6)
0 0.04
> >
20.85
La Palma -1.11(14)
0.28

Dx. Aparece en la primera linea de cada fila insular. Es el valor de la diferencia de medias. Véase tabla 4.1.

t.. Aparece en la segunda linea de cada fila insular. Es el valor del estadistico de contraste, figurando entre paréntesis los grados de
libertad de la distribucion tedrica de la t de Student. '

. P_.Aparece en la tercera linea de cada fila insular. Es el valor de la probabilidad de que una v.a. t de Student en valor absoluto sea

mayor que [t .

Discusién. Aparece en la cuarta linea de cada fila insular. (=) Se acepta la hipétesis nula de igualdad de medias con un nivel de

significacion del 95%. Si aparece > o < se rechaza Ia hipdtesis nula y se puede concluir que isla tiene mejor oferta significativamente.

De todas formas, se presenta una mayor provision de taxis por mil habitantes
a nivel global en las dos islas menores de la provincia orental: Lanzarote vy
Fuerteventura, que se caracterizan por tener pocos municipios y ser muchos de ellos
muy importantes en el sector turistico, y en la isla de la Gomera que presenta muchos

diseminados por su orografia y el taxi complementa al servicio de transporte regular.
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4.3.1 Modelo lineal del niimero de taxis-poblacion residente

Se va a suponer que el nimero de taxis depende del tamafio de poblacién
residente en el municipio. De hecho, como ya se apuntd en el capitulo anterior,
normalmente el niimero de licencias se fijaba de acuerdo a la poblacion con una ratio de

taxis por mil habitantes homogénea entre los municipios de caracteristicas similarcs.

Si se realiza un ajuste por minimos cuadrados ordinarios del siguiente

modelo lineal:
T=o+BP, donde

T es el nimero de taxis y P es la poblacion residente, se obtienen los resultados que
-aparecen en la tabla 4.4. para las capitales de provincia de Espafia y para los municipios

de la Comunidad Auténoma Canarna.

Tabla 4.4. Estimaciones del modelo lineal Taxis-Poblacién Residente

Modelo Coeficiente Estimacion Error estindar t Nivel de
significacién
a -587.1 89.74 -6.54 0
Capitales de

provincia espaiiolas ] 0.01 1.68 10* 32.96 0

R? de 0.96
a -17 5.49 .11 0

Municipios de '

Canarias i 0 L1110* 39.85 0

R? de 0.94

Los pares (T,,P,) son los taxis operando y la poblacion residente en el afio 1991 para cada uno de los elementos que componian el
modelo.

Como se puede observar las regresiones son muy significativas y los
coeficientes que intervienen en el modelo se pueden considerar distintas de cero. Los
signos que presentan las pendientes son los esperados, ya que a mayor poblacién, mayor
dotacion. En las capitales de prdvincia “espaiiolas, aparece un 5.5 taxis por mil
habitantes, frente a los 4.6. que presentan los municipios canarios. Las intersecciones

con el OY presentan signos negativos, por lo tanto, en los dos casos tenemos que la
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correccion se realizara por defecto. Esta es mayor en las capitales con menor poblacion.
De una forma superficial, puede existir la tentacion de concluir que el nivel de provision
de los taxis es mayor en las capitales de provincia de Espafia, que en Canarias. Hay que
ser muy cauteloso a la hora de realizar esta afirmacion, utilizando simplemente las
pendientes de la regresion, ya que las intersecciones son muy distintas. Hay que tener en
cuenta que las intersecciones han salido significativas y que es bastante mayor en el caso

de las capitales de provincia. Esto hace que exista una descomposicion que contrarresta

el efecto de la componente §°.

En la tabla 4.5. se analizan los outliers de los residuos para obtener

informacion de los mismos.

Tabla 4.5. Anailisis de los residuos del modelo de las capitales
de provincia de Espaiia.

Resultado Municipio Ntiimero de taxis Prediccion Residuo
Prediccion por defecto  Santa Cruz de Tenerife 1087 522 565
Barcelona mss 8521 2614
Prediccion por exceso Cordoba 460 1087 627
Malaga 1324 2306 -982
Sevilla 2217 3198 -981
Zaragoza 1740 2707 967
Valladolid 446 12445 -799
Valencia 2944 3588 %641
Murcia 284 1231 947

Vizcaya 774 1462 688

Por defecto sélo existen dos outliers de los diez existentes en el ajuste de
regresion. En el caso de Barcelona, se tendria que corregir el efecto de la poblacion, ya
que en la regresion sélo se ha utilizado la poblacion residente en Barcelona capital y los
taxis prestan servicio en un area metropolitana que la componen diecisiete municipios
mas, aparte de la propia capital. El caso de Santa Cruz, puede reflejar que la demanda

no sdlo es local y el desajuste puede venir por esta razéon. También, se puede intuir que

> Véase en el capitulo anterior la discusion que se hace sobre la provision del servicio en los

municipios de Canarias en comparacion con las capitales de provincia espaiiolas.
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son las dos capitales con una mayor oferta global respecto a la poblacion residente®.

Los municipios donde se produce una prediccion por exceso, quedan
caracterizados por ser municipios de tamafio medio-alto, donde la poblacidn tiende a
explicar mas oferta del servicio que la que realmente se puede demandar. Al carecer de
informacion adicional, no se puede concluir que sean municipios donde exista un control
demasiado rigido sobre las licencias existentes, que pudiese estar produciendo beneficios
monopolisticos por encima del valor medio existente en el resto’. No obstante, puede
existir un valor critico de tamafio de ciudad, que conforma las caracteristicas mas
representativas de las mismas, en relacion a la organizacion del transporte colectivo, uso
de las vias publicas por vehiculos privados, zona de aparcamiento en el centro de las
ciudades, necesidad de movilidad de la poblacién, etcétera, que puede hacer mas
atractivo usar el servicio del taxi, por su flexibilidad, en ciudades de tamafio muy grande,

que en ciudades de tamaifio medio.

' En la tabla 4.6, se presentan los resultados del estudio de outliers en los
residuos de la regresion en el caso de los municipios de la Comunidad Auténoma

Canaria.

Las caracteristicas que se observan son muy similares a las comentadas en el
caso anterior, aunque aparece un grupo mas significativo de outliers por defecto. Los
dos grupos quedan perfectamente identificados. Por un lado, la poblacion residente

produce una estimacion por exceso, en aquellos municipios de tamafio mediano-grande,

que no son las capitales.

* En Barcelona existe una medida que controla la oferta obligando a los vehiculos a descansar dos

dias a la semana. En Santa Cruz de Tenerife se observa un nimero de licencias que induce a
opinar que existe una sobreoferta.

Seria muy interesante conocer el valor de mercado de las licencias para estos municipios y
comprobar si significativamente se puede concluir que el valor medio de las mismas es superior al
resto de los municipios.
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Tabla 4.6. Anilisis de los residuos del modelo de los municipios
de la Comunidad Auténoma Canaria.

Resultado Municipio Numero de taxis _ Prediccion Residuo
Prediccidn por defecto Tias 67 17 50
San Bartolomé de 248 95 153
Tirajana

Adsje 78 27 51

Arona 148 87 61

Granadilla de Abona 115 60 55

Puerto de la Cruz 200 100 100

Santa Cruz de Tenerife 1087 904 183

Prediccion por exceso - Arucas 57 107 -50
Galdar 20 77 -57
Santa Lucia 29 135 -106
Telde 149 339 -199

La Laguna 320 493 -173

La Orotava 64 144 -80

Los Realejos . 47 120 =73

Sin embargo, en el caso ‘de la prediccion por defecto, aparecen los
municipios turisticos. En éstos, se puede concluir que la demanda del servicio se ve
afectada por los turistas y, que la poblacion residente no sirve por si misma para explicar

la oferta de taxis.

Para intentar corregir el grupo de los municipios turisticos, se introduce una
variable explicativa en el modelo lineal que aproxime el nimero de turistas que visitan

los municipios. De esta forma, se propone el siguiente modelo:
T=a+BP+y C, donde,

T es el namero de taxis, P es la poblacion residente y C es el nimero de plazas hoteleras

y extrahoteleras. En la tabla 4.7. se presentan los resultados de la regresion.

~ Se puede observar que los cocficientes son todos significativos al 95%.
Como se sabe a priori, el resultado global de la regresion es mejor. Se observa que el

signo del coeficiente de la interseccion con el eje OY permanece negativo, es decir, se
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sigue corrigiendo disminuyendo la apreciacion de las variables poblacién y plazas
hoteleras. Los signos de los coeficientes que acompaiian a las variables explicativas son
positivos como cabia esperar. Mayor poblacién implica una mayor oferta de taxis e
igualmente, mayor numero de plazas hoteleras tiene COmo consecuencia un mayor
numero de taxis. Los coeficientes se pueden interpretar de la siguiente forma: cinco taxis

por mil habitantes y dos taxis por cada mil turistas que puedan pernoctar en el

municipio.

Tabla 4.7. Estimaciones del modelo lineal Taxis-Poblacién Residente y Plazas
Hoteleras de los municipios de Canarias

Coeficiente Estimacion Error Esténdar t Nivel de significacion
2378 5.01 475 0
B 0.01 0 4.74 0
0 0 5.08 0
Y
R*de 0.98

En la tabla 4.8., se realiza un analisis de los residuos para observar si se ha

corregido el grupo de los municipios turisticos como pretendia el modelo propuesto.

Tabla 4.8. Anilisis de los residuos del modelo de los municipios
de la Comunidad Auténoma Canaria.

Resultado Municipio Niimero de taxis Prediccién Residuo

Prediccion por defecto  Santa Cruz de Tenerife 1087 894 193
Granadilla de Abona 115 55 60

Puerto de la Cruz 200 137 63

Prediccion por exceso Arucas 57 99 -42
Galdar 20 70 -50

Sania Lucia 29 127 <98
Telde 149 329 -190

La Laguna 320 485 -165

La Orotava 64 137 -73

Los Realejos ) 47 120 -73
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Se puede observar que el grupo de los municipios en el que el modelo
realizaba una prédicci()n por defecto se ha visto disminuido considerablemente y que la
estimacion que se realiza en el Puerto de la Cruz es sensiblemente mejor que la
prediccién realizada con el modelo exclusivo de poblacion®. La prediccion realizada en
Santa Cruz es muy similar, y Granadilla de Abona es un municipio del sur de Tenerife

que tiene la exclusividad de la explotacion del Aeropuerto Internacional Reina Sofia.

En cuanto al grupo de las predicciones por exceso, se puede observar que
los resultados son muy parecidos. En ningin municipio de este grupo el turismo tiene

una incidencia importante.

A continuacidn se representan las graficas del modelo lineal anteriormente
analizado para el caso de las capitales de provincia y los municipios de Canarias. En este
grafico se presentan las graficas de las rectas con un intervalo de confianza del 95%. En
las dos graficas, se pueden observar los resultados que ya se habian comentado en el
analisis realizado con anterioridad. Las rectas separan a los puntos del plano en tres

regiones distintas:

* 1. Puntos interiores a las rectas exteriores. Son aquellos que quedan

dentro del intervalo de confianza del 95% en el modelo.

e 2. Puntos que quedan por encima de la recta exterior mas alejada del
eje de abcisas. Son puntos que se estiman por defecto y quedan

fuera del intervalo de confianza del 95%.

® 3. Puntos que quedan por debajo de la recta exterior mas cercana al
eje de abcisas. Son los puntos que se estiman por exceso y quedan

fuera del intervalo de confianza.

¢ En Puerto de la Cruz se puede inferir que presenta un comportamiento diferente del resto de
municipios turisticos. Existe una posibilidad de sobreoferta, que puede ser medida en términos de
valor de licencia o de beneficios por vehiculo.
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Los puntos outliers de la regresion son los que tienen unos residuos que

superan tres veces la distancia existente entre las rectas de regresion. Algunos puntos se

han resaltado para una mejor comprensién. Se puede observar que los puntos que se

habian comentado en el caso del analisis de los municipios de Canarias quedan

perfectamente recogidos en el grafico. Se separan dos grupos con unas caracteristicas

muy dispares. Unos quedan por encima de las rectas (los municipios turisticos) y el otro

grupo permanece por debajo de las rectas y corresponden a municipios de mas poblacién

que los anteriores.

Figura 4.2. Rectas de regresion del modelo 7= a + fp
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4.4 Evolucién de la industria

Para analizar la situacion de la industria, es necesario realizar una valoracion
de cual ha sido su crecimiento dentro del marco general de todos los modos de
transporte, ya sea colectivo o individual. Siempre es mas sencillo elaborar modelos de
prediccion futura, si éstos pueden explicar los hechos del pasado con satisfaccion. En
esta seccion, se pretende estudiar la evolucion de algunas variables que son muy
significativas en el conjunto de la industria: el nimero de taxis, el nimero de kilémetros
de las lineas urbanas de autobuses, el nimero de viajeros diarios en los autobuses, el
parque de vehiculos turismo, el parque de motocicletas, el parque de autobuses y la
poblacion. Se presentara un analisis global de cual ha sido la evolucion de estas variables

desde 1960 a 1990 en periodos quinquenales.

En la tabla 4.9., se presentan las variables comentadas anteriormente. Se han
utilizado las cifras a nivel nacional debido a 1a imposibilidad de obtener todas dentro de
la Comunidad Auténoma. No obstante, se presentan porque la pauta de comportamiento

ha sido similar.

La histoﬁa demuestra que el nimero de taxis presenta un crecimiento por
quinquenios muy regular salvo para el periodo 1975-1980. En este periodo, se produce
una variacién porcentual de un 115%’. Desde este periodo, el nimero de taxis no ha
evolucionado de forma significativa y en la practica se puede afirmar que ha

permanecido constante, y que incluso en términos relativos a la poblacién es inferior.

Este. hecho contrasta con lo acontecido en este periodo con las variables
autobuses y numero de kilometros de las lineas de autobuses’, que experimentan una

variacion porcentual del 7.5% y 39.7%, respectivamente.

7 En este periodo entra en vigor el Reglamento (1979) que en la actualidad esta vigente.

®  Los autobuses son los competidores mas cercanos en las grandes ciudades con una buena dotacion
de transporte piblico. En las ciudades donde existe metro, €ste también es un tipo de servicio que
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En la figura 4.3, se presenta la evolucion de las variables. Podemos observar
que la variable que mas se ha incrementado en términos relativos es la del nimero de

turismos.

Tabla 4.9. Algunas variables relacionadas con la industria del taxi. 1960-1990

Periodo N. de licencias  Kilometros de Viajeros Turismos Motocicletas Autobuses Poblacién
de taxis lincas de diarios ¢n (milcs) milcs) (miles) Residente.
autobuses autobuses *(miles)
(miles)
1960 18599 1944 1532 201 555 11992 30303
1965 23503 3968 3210 807 1125 20343 31604
1970 27924 5250 4647 2378 1267 30728 33645
1975 34639 7214 4882 4807 1159 39028 35686
1980 74740 7339 4432 7556 1231 42600 37756
1985 74520 9425 4247 - 9274 739 41600 38504
1990 74011 10273 4142 11996 1073 45800 38959
Fuente: LN.E.

En todo el periodo, se produce un incremento porcentual del 4022.37%. Es
también la variable que presenta un crecimiento continuo durante todos los afios
analizados en el periodo, siendo el mayor incremento porcentual el que corresponde a
los afios 1965-1970, con un 194.67%. Sin embargo, este crecimiento se va

amortiguando en el transcurso del periodo a partir de este afio.

En la grafica, se puede observar que solamente los turismos y los kilémetros
dec las linecas de autobuses presentan un incremento acumulado superior a los taxis. A
pesar de lo comentado en secciones anteriores, la poblacion es la variable que presenta
la minima variacion porcentual acumulada en un 28.56%. Por lo tanto, se puede
observar que a pesar de que el nivel de motorizacion de Espaﬁé en estos Gltimos treinta
afios, ha evolucionado de forma espectacular, el niimero de taxis también ha sufrido un

incremento notable.

entra en competencia con los taxis.
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Figura 4.3. Evolucién de algunas variables relacionadas con la industria del taxi en

el periodo 1960-1990
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No es extrafio, ya que €l crecimiento del parque automovilistico implica que

se creen costes adicionales al resto de los usuarios de las vias piblicas. En estos casos,

puede resultar mas rentable tomar un taxi que utilizar nuestro vehiculo individual.

También, es importante tener en cuenta que durante estos treinta afios se han podido

producir cambios radicales en las necesidades de movilidad de la poblacion, sobre *~

en los nucleos urbanos.
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Si se analiza el nimero de viajeros transportados, se observa que a partir de
1980 el numero de viajeros disminuye a pesar de que el nimero de autobuses aumenta.
Este fenomeno se suele observar en todas las ciudades de nuestro entorno, los modos de
transporte puablico parece que alcanzan un maximo de capacidad, y a partir de este nivel
empiezan los usuarios a moverse en modos alternativos, ya sea en vehiculos individuales,

taxis, etcétera.

Por ultimo, se resalta que en el periodo 1975-80 la variacion porcentual mas
significativa es la de los taxis, estando por encima incluso del incremento que se produce
en el nimero de turismos. Es un comportamiento totalmente extrafio en la evolucién de
las variables estudiadas y, sin duda se debe al cambio politico que se produce y a la
implantacion de una nueva reglamentacion’. En este periodo, se producen presiones muy
fuertes por parte de los sindicatos. La situacion politica obligaba en el momento a

realizar algunas concesiones a parte de los agentes economicos.

En la tabla 4.10., se puede observar la evolucion del porcentaje del gasto en
transportes y comunicaciones para el mismo periodo que se ha utilizado anteriormente.
Se destaca el crecimiento continuo a lo largo del periodo, y se advierte que se presenta
un incremento acumulado muy similar al obtenido para las variables de los taxis y de los
autobuses. Estc comportamicento ¢s caracteristico de las ciudades de nuestro entorno, en
las que se han producido los cambios entre el mundo rural y urbano. Existen mayores
necesidades de movilidad debido a que las ciudades crecen, se alcanzan mayores niveles
de renta y la estructura del gasto evoluciona, siendo menos importante el grupo de
alimentacion y adquiriendo mayor relevancia los grupos del transporte, las

comunicaciones, la ensefianza, la cultura, el esparcimiento y los espectaculos.

En la tabla 4.11., se puede observar que a medida que aumentan los
ingresos, mayor es la parte del presupuesto que dedicamos a gastos englobados en este

epigrafe. Sin embargo, después de diez afios es significativo, que son los grupos de

® En Finch (1988) se demuestra mediante un' modelo de intervencién, que la Ley de Transporte

Britanico de 1985 es la responsable del crecimiento del 10% del nitmero de licencias de los taxis
durante el periodo mayo de 1985 - mayo de 1987.
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consumidores con rentas menos altas, los que su estructura porcentual de gasto ha

experimentado un incremento.

Tabla 4.10. Evolucién del porcentaje sobre el total del gasto del grupo 6 Transporte
y Comunicaciones

Periodo Porcentaje sobre total del gasto Indice Base 1964—65
1964-65 371 100
197374 936 251.88
1980-81 13.73 369.69
1990-91 13.8 ' 37137

Fuente: INE. Encuestas de Presupuestos Familiares

Tabla 4.11. Evolucion del porcentaje sobre el gasto total segiin los deciles de
ingresos en el Grupo de Transportes y Comunicaciones

Deciles
Periodo 1 2 k} 4 5 6 7 8 9 10
1980-81 4.73 7.34 9.54 11.64 12.09 13.5 14.56 15.52 15.42 16.24% -
1990-91 6.13 8.31 9.54 10.81 11.67 12.31 13.42 12.96 13.36 14.07

Fuente: INE. Encuestas de Presupuestos Familiases.

En la Encuesta de Presupuestos Familiares del Instituto Nacional de
Estadistica de 1990-91, se puede observar que el porcentaje sobre el gasto total que las
familias dedican a la compra de vehiculos para su transporte personal es del 4.3%,
mientras que el 5.6% se dedica a los gastos de la utilizacion de esos vehiculos. Dentro
de esta ribrica de gasto, la parcela mas significativa es la de los carburantes con un
3.3%. A los servicios de los transportes locales de todo tipo, donde estan englobados los

taxis, se destina cl 0.66% del presupuesto.

En la tabla 4.12., se observa que existe una relacién directa entre el tamafio
del municipio y la exigencia del gasto en transporte y comunicaciones. No es de
extrafiar, ya que en las ciudades grandes, ¢l uso de un vehiculo para la realizacion de los

desplazamientos es mas necesario.
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Tabla 4.12. Gasto anual medio por hogar del grupo de Transporte y
Comunicaciones por tamaiio del municipio. 1990-91
Tamaiio del municipio

Hasta 10000 De 10001 a 50000 De 50001 a 100000 De 100001 a 500000 Mis de 500000
habitantes habitantes habitantes habitantes habitantes
253854 310779 308976 328792 358660

Fuente: INE. Encuesta de Presupuestos Familiares 1990-91

En la tabla 4 13, se analiza como influye el tipo de hogar en el gasto que se
hace en transportes y comunicaciones. En el grupo de los hogares en los que sélo existe
un adulto, el gasto es maximo en los hogares que no tienen nifios, y el adulto tiene
menos de sesenta y cinco afios, se concluye que la edad y el nimero de nifios tienen una
relacion inversa respecto al gasto en los hogares en los que solo vive un adulto. En el
grupo de las parejas, se observa que de nuevo, tener una edad de mas de sesenta y
cinco afios influye negativamente en el gasto. Dentro de este grupo, son estos hogares
los que presentan el gasto mas pequefio. Sin embargo, el nimero de nifios ya no actia
inversamente como en el caso anterior. Hasta en los hogares que tienen dos niﬁos, se

advierte un crecimiento continuo y a partir de este grupo, de nuevo, los nifios

intervienen en relacidn inversa.

Tabla 4.13. Gasto anual medio por hogar del grupo de Transporte y
Comunicaciones segin tipo de hogar. 1990-91

Tipo de hogar
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
34979 147949 113367 76772 293826 367593 389742 313058 161915 252377 300557 358064 SO1S08 481674
1. Un adulto de 65 o mads afios sin nifios. 8. Parcja con tres o més nifios.
2. Un adulto con menos de 635 aiios, sin nifios. 9. Dos adultos sin nifios.
3. Un adulto con uno o mds nifios. _ 10. Dos adultos con nifios.
4. Pareja sin nifios con sustentador principal con 65 omésafios  11. Tres adultos sin nifios.
S. Pareja sin nifios con sustentador principal con menos de 65 12. Tres aduitos con nifios.
ailos. 13. Cuatro o més adultos sin nifios.
6. Pareja con un nifio. 14. Cuatro o mds adultos con nifios.

7. Pareja con dos nifios.

Fuente: INE. Encuesta de Presupuestos Familiares 199091

En el resto de los hogares, el nimero de adultos interviene de forma directa,
a mayor numero de adultos mayor gasto en transporte. Sin embargo, los nifios

intervienen de forma distinta dependiendo de las caracteristicas del hogar. Hasta el

grupo de los hogares con menos de cuatro adultos, los nifios intervienen de forma
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directa, y en el grupo de los hogares con cuatro o mas adultos sucede lo contrario, si

existen nifios se produce menor gasto del hogar en transporte y comunicaciones.

En la tabla 4.14., se puede observar como la renta interviene de forma
directa en el gasto que hacen los hogares, se puede destacar que es el grupo de gasto
que presenta mayores discrepancias entre los distintos deciles. Por lo tanto, la renta
actiia como una fuente de variabilidad en las cantidades que se designan para cubrir las

necesidades dentro de esta parcela.

Tabla 4.14. Gasto anual medio por hogar en Transporte y Comunicaciones segiin
los deciles de ingresos. 1990-91

Deciles
1 2 3 4 s [ 7 8 2 10
55092 112166 156076 217216 259502 307585 376340 400517 483762 723286
Fuente: INE. Encuesta de Presupuestos Familiares 1990-91

En resumen, se han presentado algunas fuentes de variabilidad que van a
intervenir de forma decisiva en la eleccion del modo de transporte. Caracteristicas, como
pueden ser el tamafio de las ciudades, la composicion de los hogares, el nivel de renta,
etcétera. Se ha analizado cual ha sido la evolucién de las principales magnitudes que
pueden influir en el sector del taxi, resaltandose la circunstancia de que se produce un
incremento anémalo en el periodo 1975-1980 referido al niamero de licencias que operan

dentro del sector.

4.5 Distribucién modal en viajes generados por trabajo o estudios

En eéta seccion, se analiza las cuotas de mercado existentes entre los
distintos modos de transporte para la realizacion de los desplazamientos al trabajo y por
razones de estudio en los diferentes municipios de las islas. Esta informacién se ha
obtenido de la explotacion de los Censos Generales de Poblacion de 1991 (Instituto

Canario de Estadistica).
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Aunque existen viajes que se realizan por otras causas que las de trabajo o
estudios, esta informacion es un buen punto de partida para establecer las diferencias
existentes entre los distintos municipios: por razones de tamafio, por caracteristicas
socioeconomicas, por el asentamiento de las entidades de poblacion, etcétera. Estas
peculiaridades intervienen de forma decisiva en la distribucidon modal de los viajes
realizados. Hay que tener en cuenta en el analisis de los resultados, que estos viajes
presentan un segmento de mercado, que se caracteriza por la fidelidad a corto plazo al
modo de transporte empleado. Son viajes que se realizan con una frecuencia superior a

diez durante una semana laboral sin festivos.

Mas adelante, en la explotacion de la encuesta, se intentara comparar la
importancia del sector del taxi en el conjunto de los desplazamientos urbanos. Sélo se

realizara en algunas ciudades de la Comunidad Auténoma.

En la figura 44., se puede observar la distribucion modal de los

desplazamientos por trabajo o estudio a nivel insular. Se refleja que las franjas con el
area mas sigﬁiﬁcativa son las correspondientes a los desplazamientos a pie, en coche
propio y en guagua. También, se puede advertir que los modos de desplazanﬁeﬁto que
tienen menor peso son los siguientes: el taxi, la moto, el coche ajeno y otros medios no
clasificados. Por islas, se observa que en Gran Canaria, Tenerife, Lanzarote y La Palma,
existen mayores necesidades de desplazamiento, ya que la linea de las personas que no

se desplaza es menor que en el resto de las islas.

En cuanto al uso del transporte colectivo, se observa que son las islas
capitalinas las que representan una mayor proporcién. Sin embargo, en cuanto a los
desplazamientos que se realizan en el transporte escolar, hay que mencionar que son el
Hierro y Fuerteventura, las que presentan una mayor utilizacion. El coche propio
adquiere mayor importancia en las islas de Lanzarote y La Palma. En La Gomera el
modo mas utilizado consiste en desplazarse a pie, pero también se puede observar que

dentro de lo poco significativo que es el taxi en el conjunto de estos desplazamientos, el
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uso que se hace en esta isla en proporcion es el mayor'”®. El coche ajeno, la moto y otros

medios son, excluyendo el taxi, los modos de transporte menos significativos.

Figura 4.4. Distribucién modal de los desplazamientos por trabajo o estudios por
islas.

100 ;M
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‘E ] A pie
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5 Coche propio
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\ L a
No se desplaza
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Fuente: ISTAC.

Se va a realizar a continuacion un estudio mas detallado de la importancia
que tienen los desplazamientos por motivos de trabajo o estudios en la industria del taxi.
Se calcula el nimero de carreras de este tipo que corresponde a cada vehiculo en cada
uno de los municipios de las islas. En la tabla 4.15., se pueden observar los municipios
que presentan el mayor y menor nimero de carreras de este tipo. También, se calcula el

porcentaje de desplazamientos sobre el total de la poblacién, distinguiendo aquellos que

' En secciones anteriores se observé que la Gomera presentaba en conjunto una mayor dotacién de
licencias.
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se hacen en medios motorizados. Finalmente, se presentan también las cuotas de

participacion de las guaguas, guaguas escolares, coche propio y los taxis.

En cuanto a la participacion que tiene el taxi en este tipo de viajes, se puede
observar que no es nada significativa, alcanzandose su maximo en el municipio de
Vallehermoso, en la isla de la Gomera (2.66%). Sin embargo, se resalta el hecho de que
Santa Cruz presenta el maximo dentro de la isla de Tenerife, siendo junto con Valverde

y Puerto del Rosario, las tinicas capitales de las isias donde se produce este resultado.

El coche propio es el modo mas utilizado de los vehiculos con motor. En
este apartado se observa que Arrecife y Valverde son las Unicas capitales de las islas que
presentan el minimo de participacion. Los maximos suelen estar representados por los

municipios que no son la capital, y que tienen que desplazarse fuera de su término

municipal para trabajar.

Tabla 4.15. Extremos de las distribuciones modales de los viajes generados por

trabajo o estudio. Censo de Poblacion de 1991

Participacién  Participacion  Participacion  Participacién  Porcentajede  Numero de
Isla de! taxi sobre del coche delaguagua delaguagua poblacién que carreras
eltotal de los  propio sobre el escolar sobre el sobreel total se desplazapor generadas en
viajes total de los total de los de los viajes trabajo o taxi por
viajes viajes estudio licencia
El Hierro Miximo 0.46% 31.49% 16.86% 9.09% 42.76% 0.64
Frontcra Frontcra Valverde Frontcra Valverde Frontera
Minimo 0.33% 29.84% 14.62% 2.04% 42.03% 0.56
Valverde Valverde Frontera Valverde Frontera Valverde
Fucrtcventura  Maximo 1.66% 41.70% 29.71% 4.50% 63.03% 2.39
' Puerto del Betancuria Antigua Puerto del Pijara Péjara
Rosario Rosario
Minimo 0.00% 23.72% 7.45% 1.79% 38.99% 0
Betancuria Tuineje Puerto del Betancuria Betancuria Betancuria
Rosario
Gran Canaria Maximo 1.77% 42.75% 20.16% 28.84% 59.12% 2.63
San Bartolomé Santa Brigida Tejeda Artenara Mogin Valsequitlo
de Tirajana
Minimo 0.07% 21.29% 4.99% 7.85% 42.99% 0.16
Tejeda Artenara Agaete San Nicolas de Artenara Mogan
Tolentino
La Gomera Maiximo 2.66% 28.25% 26.13% 9.57% 53.41% 1.79
Vallehermoso Hermigua Hermigua Vallehermoso San Sebastidan  Vallehermoso
Minimo 0.50% 16.91% 6.64% 2.34% -+ 29.06% 0.44
Hermigua Vallehermoso  Valle del Gran  San Sebastidn Agulo Alajero
Rey
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Participacion  Participacion  Participacion  Participacion  Porcentajede ~ Numero de
Isla del taxi sobre del coche delaguagua delaguagua poblacion que carreras
el total de los  propio sobre el escolar sobre el sobre el total  se desplaza por  generadas en
viajes total de los total de los de los viajes trabajo o taxi por
viajes viajes estudio licencia
La Palma Maximo 0.82% 50.00% 22.836% 19.56% 50.17% 3
Garafia Breiia Baja Tijarafe Breiia baja Santa Cruz Tijarafe
Minimo 0.00% 12.04% 2.82% 3.45% 33.49% 0
Villade Mazo  Puntagorda Santa Cruz El Paso Tazacorte  Villa de Mazo
Lanzarote Maximo 0.86% 46.89% 19.17% 12.21% 60.75% 1.83
’ Yaiza Tias Tinajo Tinajo Yaiza Tinajo
Minimo 0.23% 30.80% 5.95% 4.49% 46.69% 0.42
Teguise Arrecife Arrecife Yaiza Haria Tias
Tenerife Méximo 1.43% 49.34% 23138% 19.78% 60.21% 233
SantaCruzde  El Rosario El Tanque Tegueste Adeje Buenavista
Tenerife
Minimo 0.00% 23.90% 6.61% 4.64% 35.94% 0
Fasnia Los Silos Puertode la El Tanque El Tanque Fasnia
Cruz
Fuente: ISTAC

El traﬁsporte escolar tiene especial incidencia en los municipios pequefios
que no tienen instalaciones educativas en el municipio, mientras que es en los municipios
pequeiios que tienen colegios donde se produce una menor repercusion en este tipo de
transporte, como por ejemplo, en el Puerto de la Cruz, Arrecife, Saﬁta Cruz de la Palma,

Agaete, etcétera.

El transporte piblico colectivo tiene una mayor relevancia en las islas de
Gran Canaria y Tenerife. Estas son las que estan mejor dotadas con este tipo de servicio.
En el resto de las islas, tienen una importancia menor y estin por debajo de la

participacion que tiene el transporte escolar.

El nimero de carreras que se generan por vehiculo en la industria del taxi no
es muy significativo. Hay que tener en cuenta que este tipo de desplazamientos tiene una
frecuencia de alrededor de cuarenta viajes por mes. Por lo tanto, solamente un grupo
muy determinado de usuarios seran los que realicen este tipo de desplazamiento en el
taxi. En la explotacion de la encuesta de opinion, se relacionara la frecuencia de uso con
los resultados aqui obtenidos, para determinar que este modo de transporte no es

caracteristico de este tipo de viajes, salvo por motivos totalmente esporadicos.

s
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Por Gltimo, el porcentaje de poblacion que necesita desplazarse por
necesidades de trabajo o estudio determina el peso especifico que tiene el grupo de los
ocupados y estudiantes dentro del municipio. En el caso de los puntos minimos, se
puede suponer que es debido a poblaciones \}iejas, que no estan en edad escolar y

poblaciones donde existen una gran nimero de parados o inactivos.

En la figura 4.5, se puede observar la distn’buci()ﬁ de las siguientes
variables: nimero de carreras por taxi, porcentaje de las personas que se desplazan,
porcentaje de participacion de las guaguas en los viajes generados por trabajo o estudio,
porcentaje de poblacion que usa el transporte escolar sobre el grupo de ocupados y
estudiantes, porcentaje de poblacion que emplea el coche propio para desplazarse y

porcentaje de las personas que no se desplazan para trabajar o estudiar dentro del grupo

de los trabajadores o estudiantes.

Figura 4.5. Distribucién modal del transporte por motivos de trabajo o estudio en
Canarias. Censo de 1991 '

Grafico de cajas. Carreras por taxi Grafico de cajas. Se desplazan. Qrifico de cajas. Guaguas
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Grifico de caja. Guaguas Escolares Grafico de cajas. Coche Propio Grafico de cajas. No se desplazan
L A . ) e . ,
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Fuente: ISTAC

En el grafico también se pueden observar las variables que presentan mayor
dispersiéon y analizar aquellas que tienen extremos y outliers. Para un mejor
entendimiento del mismo, se relacionan a continuacién los extremos y outliers de las

distribuciones:

® Carreras por taxi. Presenta los siguientes puntos extremos: Péjara,

Moya, Valsequillo y Tijarafe.
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Se desplazan. No presenta ni extremos ni outliers.

Guaguas. Presenta un Unico punto extremo: Artenara. Aunque esta

muy cercano al intervalo que marcan los puntos limite.

Transporte escolar. Presenta un Gnico extremo: Antigua.

Coche Propio. Presenta dos puntos extremos: Rrefia Raja y
Vallehermoso. Es en la unica variable donde existen extremos por
los dos lados del intervalo. Brefia Baja presenta un extremo superior

y Vallehermoso presenta un extremo inferior.

® No se desplazan. Presenta cuatro extremos y un outlier: Pajara,

Betancuria, Fasnia, El Tanque y Vallehermoso. El outlier se

matenializa en Vallehermoso.

4.6 Anailisis de cluster. Explotacion estadistica

" El analisis de cluster, también conocido con el nombre de taxonomia
numérica, clasificacion automatica o analisis tipologico, se ocupa de agrupar diversos
objetos en grupos disjuntos. Basicamente, la idea. consiste en que los objetos que
pertenecen a un grupo sean lo mas parecidos que se pueda y, al contrario si dos objetos

pertenecen a grupos distintos, éstos tienen que ser tan diferentes como sea posible.

La clasificacion de objetos en grupos es muy importante y forma parte del
proceso de aprendizaje en multitud de ramas de la ciencia. En esta seccion, se utilizara
esta técnica para agrupar los diferentes municipios de las islas en grupos (véase la tabla
4.16.) Dentro de estos grupos, y de acuerdo a las caracteristicas de los mismos, se
elegird una muestra de los municipios para realizar la estadistica del cuestionario de los

taxis en cada uno de ellos.

'En el problema, se han elegido los ochenta y siete municipios de la islas y las

siguientes variables representativas: numero de licencias de taxis operando en el
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municipio, poblacion residente, plazas turisticas, nimero de locales y el ratio de taxis
por mil habitantes. Se realizaron dos anilisis: el primero con las variables sin ningan
cambio de unidad y en el segundo se emplearon las variables estandarizadas. Los
resultados que se obtuvieron fueron muy similares. Por lo tanto, solamente se reflejaran

los datos de la primera clasificacion.

Tabla 4.16. Analisis de cluster de los municipios canarios

Cluster Municipio Distancia al Variable Minimo Maximo
grupo

1 Las Palmas G.C. 0 Taxis 1628 1628

Poblacién 345877 345877

Plazas turisticas 12146 12146

Locales 14370 14370

Ratio de taxis por mil habitantes 4.59 4.59

2 Telde 7517 Taxis 140 320

La Laguna 7517 Poblacion 77356 110895

Plazas turisticas 236 1920

Locales 2482 4079

Ratio de taxis por mil habitantes 1.81 2.89

3 San Bartolomé de 0 Taxis 248 248
Tirajana

Poblacién 24451 24451

Plazas turisticas " 100779 100779

Locales 3050 3050

Ratio de taxis por mil habitantes 10.14 10.14

4 Santa Cruz de Tenerife 0 Taxis 1087 1087

Poblacion 200172 200172

Plazas turisticas 2663 2663

Locales 8724 8724

Ratio de taxis por mil habitantes 543 5.43

5 Tias 3356 Taxis 67 200

Mogan 2900 Poblacion 7556 25447

Adeje 2602 Plazas turisticas 26382 41063

Arona . 4459 Locales . 775 2215

Puerto de la Cruz 6136 Ratio de taxis por mil habitantes 6.51 8.87
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Cluster Municipio Distancia al Variable Minimo Maximo

grupo

6 Arrecife 5120 Taxis 15 115

Puerto del Rosario 2686 Poblacién 14429 35142

Agliimes 2844 Plazas turisticas 0 2520

Arucas 2022 Locales 500 1642

Gildar 856 Ratio de taxis por mil habitantes 0.88 6.81
Ingenio 392
Santa Lucia 4736
Granadilla de Abona 2330
Gilimar 3611
Icod de los Vinos 513
La Orotava 5668
Los Realejos 3404
Tacoronte 2422
Llanos de Aridane 2886
Santa Cruz de la Palma 2360

7 Resto de los municipios Taxis ) 0 40

Poblacién 572 12383

Plazas turisticas 0 17322

Locales 31 544

Ratio de taxis por mil habitantes 0 7

Fuente: elaboracion propia.

El método empleado, dentro de los distintos tipos de clusters existentes, ha
sido el de particion. Se realizaron distintas simulaciones, cada una de ellas con un
nimero diferente de clusters a formar. Los nimeros utilizados fueron de cinco a diez.
Finalmente, por simplificar el modelo y el analisis del mismo, se ha utilizado el nimero

de siete grupos como el mas representativo para mostrar los resultados.

Analizando los clusters que han surgido, se pueden observar las siguientes

caracteristicas;

® Aparecen tres clusters con un Unico objeto. Las Palmas de Gran
Canaria, Santa Cruz de Tenerife y San Bartolomé de Tirajana. Son
las dos capitales de las provincias y el municipio que tiene una mayor

oferta hotelera y una mayor ratio-de taxis por mil habitantes.

® El cluster que mas objetos contiene es el numero siete. Agrupa a

sesenta y siete municipios y como se puede observar consta de todos
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los municipios pequefios y que no presentan una oferta hotelera muy
grande. La ratio de taxis en media corresponde a 2.27 taxis por mil
habitantes. Los municipios incluidos en este cluster, que presentan
una mayor distancia respecto de la media del grupo son los de la isla
de Lanzarote y Fuerteventura: La Oliva y Teguise. Estos Gltimos se
caracterizan por tener una infraestructura hotelera superior al resto

de los municipios.

® El cluster nimero dos esta formado por los: dos muﬁicipios mas
grandes después de las capitales. Presentan la peculiaridad de que

también explotan los aeropuertos de Los Rodeos y de Gando.

® El cluster nimero cinco presenta la particularidad de estar formado
por los municipios mas importantes en el sector turistico después de
San Bartolomé de Tirajana. Se caracterizan por presentar una oferta
de taxis respecto a la poblacion local muy grande. Ya se comentd
con anterioridad, que a estos municipios les afecta sobre todo el

numero de turistas, mas que la propia demanda interior.

® El cluster nimero seis se caracteriza por estar formado por los

municipios de tamafio medio. Aparecen tres capitales de las islas

menores: Arrecife, Puerto del Rosario y Santa Cruz de la Palma. El
turismo tiene muy poca incidencia en cada uno de los municipios que

integran esta agrupacion.

Una vez que se realizd este andlisis de cluster, se procedié a elegir la
muestra de municipios donde se iba a realizar la encuesta a los taxistas. Este estudio
sirvi6 como una aproximacion de intento de estratificacion de los municipios que
integran la Comunidad Auténoma. Como es logico, la encuesta se realizd en cada uno
de los municipios de aquellos estratos que son unimunicipales. Ademas por su

importancia y representatividad, se consideré que los municipios de los cluster dos y
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cinco debia ser investigados en su totalidad. Aparte de éstos, se eligieron los siguientes
municipios de los cluster siete'y seis: La Oliva, Teror, Arrecife, Ingenio y Puerto del

Rosario.

En resumen, se pueden observar en la tabla 4.17. los municipios
seleccionados en una primera etapa y las unidades investigadas en cada uno de los

municipios.

De las 5389 licencias existentes en Canarias en 1991, los municipios

escogidos en la muestra representan a 4270, un 79% sobre el total de la oferta.

A nivel insular, las Gnicas islas que no han sido estudiadas mediante este
cuestionario son: La Palma, Gomera y El Hierro. En estas islas la aproximacion a la
informacidn ha sido recurrir a las asociaciones locales, a los Cabildos Insulares, etcétera.
En algunos casos, ha sido posible rellenar el cuestionario de la hoja de ruta, por ejemplo,
en los municipios de Santa Cruz de la Palma y en Brefia Baja. Sin embargo, el

cuestionario municipal le fue remitido a todos los municipios de las islas.

Tabla 4.17. Muestra de municipios y unidades investigadas. Cuestionario del taxi

Municipio Estrato Numero de taxistas investigados
Las Palmas de Gran Canaria 102
Telde 25
25
25
50
25
15
15
25
25
25
15
10
10
10

—

La Laguna

San Bartolomé de Tirajana
Santa Cruz de Tenerife
Tias

Mogan

Adeje

m

Puerto de la Cruz
Arrecife

Puerto del Rosario
Ingenio

LaOliva

Teror

D e I - S - - Y Y RV Y I I N~ S I S ]
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4.6.1 Cuestionario municipal

En esta seccion, se van a presentar los principales resultados de la
explotacion de los cuestionarios municipales y, se analizaran los efectos que han tenido
las distintas normas de regulacion aplicadas en los municipios. El cuestionario se envi6 a
los ochenta y siete municipios que componen la Comunidad Auténoma Canaria. La
contestaciéon y colaboracion con la encuesta fue muy desigual. Algunos municipios
contestaron solamente de forma parcial, otros argumentando que el cuestionario era
muy laborioso y complejo, y alegando falta de recursos, suministraron una informacion
muy escasa, limitandose en algunos casos a fotocopiar el boletin donde aparecian las
tarifas vigentes. No obstante, con la informacion suministrada se pueden extraer algunas
conclusiones muy interesantes, haciendo comparaciones entre algunos municipios e
intentando relacionar los resultados obtenidos con el analisis de cluster realizado en la

seccion anterior.

También se presenta un estudio del nivel de oferta en la industria,
distinguiendo dos tipos de grupos: aquellos municipios que mantienen un control muy
estricto sobre el nimero de licencias y los que han mantenido una politica mas suave de
contingentacion. Se utilizara la siguiente informacion para aproximar estos conceptos: la
transmision de las licencias, el valor de los impuestos pagados por la transmision de

licencias, el valor de mercado de la licencia y la ratio de los taxis por mil habitantes.

Hay que tener en cuenta, que el valor de mercado de las licencias son
estimaciones que han realizado los funcionarios publicos encargados de la Seccion de
Transporte de los Ayuntamientos y, que esta informacion se ha obtenido por algin

conocimiento que éstos hubiesen podido tener de la transmision de las Gltimas licencias.

El valor de mercado de la licencia es un indicador fundamental a la hora de
determinar cual es la politica de regulacion de un Ayuntamiento. Ya se indic6, que

siempre que el nivel de servicio sea bueno, cuanto mayor sea el control sobre el nimero
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de licencias, mayores seran los beneficios monopolisticos que se obtienen de explotar

esas licencia, y por lo tanto mayor seré el valor de mercado que adquieren.

En la tabla 4.18., se presenta la informacion obtenida con el cuestionario

municipal.

Se puede observar la poca homogeneidad que existe en el tratamiento que
dan los Ayuntamientos a las distintas variables estudiadas. Solamente, nueve municipios,
que representan un 29% de los analizados; no tienen tarifa urbana. En estos municipios,
se utiliza la tarifa interurbana, que viene regulada por los Cabildos. Normalmente, los
Cabildos Insulares mantienen la tarifa que el MOPTMA suele recomendar. En la
actualidad esta fijada en 50 pesetas el kilometro, con un minimo de percepcion de 285.
Como en la tarifa tres se paga el retorno en vacio, realmente el usuario paga cien pesetas

pdr kilometro recorrido.

Estos municipios se caracterizan por no tener grandes nucleos urbanos de
poblacion que atender. Por lo tanto, se generan muy pocas carreras que puedan
considerarse urbanas. Los taxis dan servicio a asentamientos de poblacion muy
dispersos, ya que los municipios estan configurados en entidades de poblaciéon muy
separadas geograficamente por accidentes, como pueden ser los barrancos. No suelen
existir distancias muy grandes y complementan perfectamente al transporte colectivo,
que no suele llegar a todas las entidades por problemas de accesibilidad. En este sentido,
se puede afirmar que el taxi cumple un servicio complementario muy necesario. También
se produce una corriente de carreras entre las entidades y ¢l niicleo mas representativo
de los municipios, donde suele concentrarse las oficinas bancarias, las oficinas

municipales, el ambulatorio, etcétera.

Tabla 4.18. Algunas variables en la industria del taxi. Analisis municipal de

Canarias
Licencias en Tasas Valor de
Municipio Tarifas’ . Paradas  los ultimos municipales la licencia’
diez afios (millones)
] BB KM HORA SUP PM TR CR TR CR
Adeje 150 50 1000 si no 12 7 68 150000 0 15
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Licencias en Tasas Valor de

Municipio Tarifas Paradas  los tltimos municipales la licencia
diez aiios (millones)
BB KM HORA SUP PM. TR CR TR CR
Arona 150 50 1000 si no 10 18 30 0 0 17
Granadilla de Abona - - - - - 4 26 92° 0 1} 18
Icod de los Vinos 150 50 1000 si no 3 12 0 50000 0 5
La Laguna 150 52 1000 si no 18 151 0 120000 0 8
La Orotava 160 55 1000 si no 5 78 0 50000 100000 1.2
Puerto de la Cruz 160 55 1000 i no 18 26 0 [ 1} 8
Los Realejos 150 50 1000 si no 10 19 0 250000 0 4
Santa Cruz de Tenerife 130 45 1095 si no 39 340 114 0 0 6
Tacoronte - - - - - 2 36 0 125000 0 5
Alajero - - - - - 1 4 0 0 0 3
San Sebastiin 150 70 1000 si no 2 16 0 0 0 4
Valle del Gran Rey - - - - - s 3 1 0 0 7
Vallehermoso - - - - - 5 3 0 0 0 1
Breiia Baja 150 70 1000 si no 2 12 0 0 0 1.5
Lianos de Aridane . - - - - 3 5 0 0 0 3
Santa Cruz de la Palma 150 50 1000 si no 4 46 0 300000 0 4
Villa de Mazo - - - - - 2 10 0 0 0 3
Arrecife 155 50 1350 si no 15 42 16 100000 60000 4
Tias 255 50 1365 si si 9 11 46 50000 200000 12
Yaiza 255 50 1365 si si 6 6 15 100000 100000 8
La Oliva 190 54 1450 si no 3 12 5 900000 500000
Puerto del Rosario 190 54 1450  si no 3 18 7 200000 200000
Ingenio ) 155 49 1350 si no 5 28 24 150000 100000 12
Mogén 165 52 1000 si no 15 4 56 15000 150000 20
Las Palmas G.C. 115 52 1000 s no 58 198 0 125000 125000 8
San Bartolomé de Tirajana 145 48 1100 si no 36 5 117 700000 250000 15
Santa Brigida _ _ _ _ _ 310 0 0 0 6
Santa Lucia 155 49 1350 si no 3 7 0 150000 50000
Telde 155 49 1350 si no 22 132 30 500000 70000 13
Teror - - - - - 1 15 0 25000 20000 4
BB. Bajada de bandera SUP. Suplementos CR. Creacién de licencias.
KM. Tarifa kilométrica PM. Percepcion de carrera minima
HORA. Tarifa horaria TR. Transmision de licencias

Existen Gnicamente dos municipios: Tias y Yaiza, que aplican el concepto de
carrera minima. Con este tipo de tarifa, se incluye en la bajada de bandera una carrera de
longitud fija, que en este caso queda fijada en 1.8 kilometros. A partir de que se alcanza
esta distancia o el valor del tiempo correspondiente a esta distancia, el taximetro

empieza a funcionar como en el resto de los municipios con tarifa urbana aprobada. En

el caso de que la carrera no alcance la distancia o el valor del tiempo adecuado, la

carrera vale las 255 pesetas de bajada de bandera. Estos municipios se caracterizan
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porque la demanda es practicamente turistica, y se realizan en una gran cantidad de
ocasiones carreras muy cortas. Por ejemplo, en los desplazamientos de los hoteles a la
playa, o viceversa, carreras a centros comerciales, etcétera. De esta forma, se logra
evitar que existan carreras por debajo de 255 pesetas. La tarifa es muy similar a la
existente en municipios turisticos como pueden ser Arona, Adeje, San Bartolomé de
Tirajana, etcétera, para aquellos desplazamientos de mas de dos kilémetros. Sin

embargo, con este tipo de tarifa se evita que existan carreras de doscientas pesetas.

La media de la bajada de bandera de los veintidos municipios analizados con
tarifa urbana aprobada se sitia en 163 pesetas, correspondiendo a Tias y Yaiza'' el
maximo con 255 y a Las Palmas de Gran Canaria el minimo con 115. La media de la
tarifa kilométrica tiene un valor de 52.45 pesetas el kilometro'?, alcanzando el maximo
en municipios de la Palma, San Sebastian y Brefia Baja, con 70 pesetas el kilometro y
siendo 45 el minimo, que se alcanza en Santa Cruz de Tenerife. La media de la tarifa
horaria es de 1146.59 pesetas la hora, alcanzando el maximo en municipios de
Fuerteventura con 1450 y encontrandose ¢l minimo en 1000 pesetas, valor que aparece
con mucha frecuencia. La tarifa horaria tiene muy poca incidencia y solamente interviene
cuando el vehiculo esta totalmente parado o no alcanza lo que se denomina la velocidad
de arrastre. Este apartado quedara mas explicado posteriormente cuando se analice en

profundidad las tanfas aplicadas.

El namero de paradas existentes depende basicamente de la superficie del
municipio y de la densidad de poblacion del mismo. A mayor superficie y densidad,
mayor nimero de paradas. Logicamente son las dos capitales de provincia, los
municipios que presentan mayor nimero de paradas. De todas formas, ya se analizara
que no existe uné correlacion entre el nimero de paradas existentes y la forma de

explotacion. Asi en las capitales, la forma de explotacion mas usual es la travesia,

' En este caso ya se ha indicado que esta bajada de bandera también cubre una carrera minima de
1.8 kilémetros.

2 Es un poco mas elevada que la tarifa actual aplicada en los trayectos cerrados e interurbanos.
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mientras que en Teror donde solo existe una parada, la forma predominante y casi

exclusiva de explotacion es la parada.

La transmisidn y creacidon de licencias en los ultimos diez afios son las
variables que presentan un mayor coeficiente de variacion. Sin embargo, se puede
destacar que Santa Cruz de Tenerife y San Bartolomé de Tirajana presentan los
maximos de estas variables con 340 licencias transmitidas y 117 creadas,
respectivamente. El porcentaje de las licencias que se han transmitido en los Gltimos diez
afios representa en media el 41%, destacando el municipio de La Orotava donde el
121% de las licencias han sido transmitidas. El porcentaje de licencias creadas respecto
al nimero de licencias existentes en 1991 representa en media el 20%", destacandose
muy por encima de la media los siguientes municipios: Adeje (87%), Tias (68%), Yaiza
(100%), Mogan (81%) y San Bartolomé de Tirajana (47%). Estos municipios son

similares en cuanto al crecimiento que han experimentado dentro del sector turistico.

Las tasas municipales que cobran los Ayuntamientos por transmision o
creacion de licencias suelen estar muy relacionadas con el valor de la licencia. No existe
uniformidad en relacion a gravar mas la transmision o la creacion de licencias. Si
exceptuamos los casos de Arona y Granadilla, el resto de los municipios donde no
existen tasas coincide con los municipios donde ¢l valor de la licencia es pequeiio, y por
lo tanto la renta econdmica de situacion que se obtiene es menor. El valor medio de la
tasa por transmision se sitia en 134.193 y la media de la tasa por creacion esta en
65.483. Por lo tanto, se puede afirmar que en valores medios la tasa de transmision es
muy superior a la tasa de creacion. Destacando los municipios de La Oliva y San

Bartolomé de Tirajana como representantes mas caracteristicos de este comentario.

También, se puede observar que cuanto mayor es el valor de la licencia,

menor es el porcentaje de las licencias transmitidas. El valor de la licencia es un

indicador de la renta econdmica que se obtiene y cuanto mayor es, menos incentivos

1* Esta cifra contrasta con el resultado que se comento anteriormente en €l que el nimero de taxis
parece que alcanzé una estabilidad a partir de 1980 a nivel nacional.

" Capitulo 4. La industria del taxi en Canarias Pigina -134 -

@© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Digital, 2003



tienen los propietarios de las mismas a venderlas, y por otra parte el segmento de
mercado que puede comprarlas es menor. El efecto conjunto de estas dos circunstancias

hace que el porcentaje de licencias transmitidas sea menor.

Otro hecho interesante es que cuanto mayor es el valor de la licencia, mayor
ha sido el porcentaje de las licencias creadas. En este sentido, se puede afirmar que si el
valor de la licencia es grande, el vehiculo es muy productivo, por lo tanto puede ser
explotado a mas de un tumno de trabajo. Esta caracteristica hace que se requiera el uso
de asalariados, que una vez instaurados en la industria pfesionan como colectivo a las

autoridades municipales para que concedan nuevas licencias.

En la tabla 4.19 se presentan a modo de resumen los grupos obtenidos con
un anilisis de cluster de tipo de particion con las siguientes variables: las tasas
municipales que gravan la transmision o la creacion de licencias, la ratio de taxis por mil
habitantes y el porcentaje de las licencias creadas o transmitidas respecto de las licencias
existentes en 1991. Por simplicidad de presentacion se ha escogido una muestra de
~ dieciocho municipios de los analizados anteriormente, que consisten en aquellos que

gravan con alguna cantidad la transmisién de licencias.

Tabla 4.19. Analisis de cluster de los municipios canarios que gravan la transmision
' de licencias

Grupo Municipio Distancia Variable Minimo Media Maximo
1 Icod de los Vinos 0.69 TR1 0.05 0.22 0.90
La Laguna 0.64 CR1 0.00 0.09 0.50
La Orotava 221 VAL 1.20 6.44 13.00
Los Realejos 1.14 TAXPOB 0.88 2.92 5.54
Tacoronte 0.74 TR2 0.12 0.55 1.22
Santa Cruz de Tenerife 1.01 CR2 0.00 0.15 1.15
Arrecife : 1.04
Yaiza 110
La Oliva 1.14
Puerto del Rosario 0.25
Ingenio 227
Las Palmas G.C. 0.95
Santa Lucia . 1.31
Telde 2.72
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Grupo Municipio Distancia Variable Minimo Media Maximo

2 Adeje 0.37 TR1 0.01 0.23 0.70
Tias 1.43 CR1 0.00 0.15 0.25
Mogan 1.87 vAL 12.00 15.50 20.00
San Bartolomé de Tirajana 0.64 TAXPOB 7.94 8.75 10.14
TR2 0.02 0.08 0.16
CR2 047 0.71 0.87
TR1. Tasas por transmision de licencias en millones de TAXPOB. Ratio de licencias por mil habitantes
pesetas

CR1. Tasas por creacion de licencias en millones de pesetas  TR2. Porcentaje de las licencias transmitidas en los ultimos diez afios
VAL. Valor de mercado de la licencia en millones de pesetas CR2. Porcentaje de las licencias creadas en los Gltimos diez afios

En relacion a los valores medios de las variables utilizadas, se puede
destacar que no existen diferencias significativas en relacion a las tasas que cobran los
Ayuntamientos. La tasa de transmision se encuentra alrededor de 225.000 pesetas en los
dos grupos. Sin embargo, la tasa de creacion es mayor en el segundo grupo, con un
valor de 150.000, frente a las 90.000 del primer grupo. Aparecen diferencias mas
significativas en el resto de variables empleadas. El valor de mercado de la licencia en el
primer grupo es sensiblemente inferior. Este grupo presenta un valor de mercado de
alrededor de 6.440.000 ptas., frente a las 15.500.000 ptas. del segundo grupo. La fatio
de taxis por mil habitantes que presenta €l primer grupo también es muy inferior a la
ratio del segundo. Los valores medios son 2.92 y 8.75, respectivamente. Otro hecho
destacable es la relacion inversa que se produce en los porcentajes de creacion y
transmision de licencias en los dos grupos. Mientras en el primero, los porcentajes
medios de creacion y transmision son 0.15 y 0.55, en el segundo los valores se invierten
y pasa a ser mayor el porcentaje de creacion, obteniéndose unos porcentajes de 0.71 y
0.08. Esta caracteristica separa a los dos grupos de una manera determinante, en el
primero se ha producido un mayor mercado en la transmisién de licencias, esto puede
ser debido a varias causas, envejecimiento de la poblacion titular de las licencias, mayor
facilidad de adquisicién de las mismas, menores presiones del colectivo asalariado,
etcétera. En el segundo se ha producido en los ultimos diez afios un fenémeno expansivo

en la creacion de licencias muy superior al primer grupo analizado. El setenta y uno por

ciento de las licencias existentes en 1991 han sido creadas en los ultimos diez afios,

siendo practicamente inexistente el mercado de la transmision de licencias.
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Otro resultado que se puede destacar es que los municipios que presentan
una distancia mayor en el primer grupo son: Telde e Ingenio. Estos municipios estan en
la isla de Gran Canaria, y son los que tienen el monopolio de ofertar los servicios en las
salidas del aeropuerto de Gando. Otro municipio que presenta unas caracteristicas muy
diferenciadas en este grupo es La Orotava. En este caso sucede lo contrario que en los
dos municipios mencionados, el valor de mercado de la licencia es practicamente nulo,
mientras que en Telde dentro del primer grupo se encuentra el maximo valor de mercado

de la licencia en trece millones.

A modo de resumen se presentan las caracteristicas mas destacables de los

dos grupos:

¢  Grupo Primero: Valores de licencia mas pequefios. Menores ratios
de taxi por mil habitantes. Mayores desarrollos del mercado de
transmision de licencias. Menor evolucion de la creacion de licencias
en los tGltimos diez afios (mayor control sobre el nimero de licencias

operando en el municipio).

® Grupo Segundo: Mayores valores de licencia. Mayores ratios de taxi
por mil habitantes, como consecuencia que existe una gran demanda
turistica. Escaso movimiento de transmision de licencias en los
ultimos diez afios. Creacion de licencias en los ultimos diez afios muy
significativas. Casi las tres cuartas partes de las licencias existentes

han sido creadas en este periodo.

En secciones posteriores, se analizara si existen diferencias significativas en
cuestiones relevantes de la industria, como pueden ser parque de vehiculos, forma de

explotacion, costes de explotacion, etcétera., para cada uno de los grupos analizados.
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4.6.2 Cuestionario de las hojas de ruta

En esta seccidn, se presentaran los datos obtenidos en €l cuestionario de la
hoja de rutas. Se pudo obtener sélo informacion de cinco municipios y en la tabla 4.20.
se puede observar cual fue la distribucion de carreras obtenidas en los municipios
analizados. En total, sc obtuvieron 2326 carreras, siendo el municipio de Santa Cruz de

Tenerife con 1133, el que mejor colaboro.

Las restricciones de la informacién se deben exclusivamente al hecho de que
los taxistas se mostraron muy remisos a colaborar con la encuesta. Estos consideraban
que el cuestionario era muy dificil de cumplimentar mientras estaban realizando el
trabajo, presentandose algunos de ellos incompletos, pero no obstante la informacion
individual de las carreras que aparecian se ha introducido para realizar la explotacion

municipal de las mismas. Este cuestionario bien realizado hubiera podido servir para

realizar una matriz de origen-destino de viajes para poder analizar de forma rigurosa las -

posibles zonas de influencia, en las que el servicio se pudiese integrar dentro de un area

de explotacion conjunta.

No se presentan resultados de distribucién horaria, ni de distribucion de
carreras por dias de la semana por la poca representatividad de la muestra obtenida. Sin
embargo, se analizan variables tan importantes como los tiempos de las carreras, la
distancia recorrida, los precios, los viajeros en cada carrera, la velocidad comercial de
los vehiculos, etcétera. En la tabla 4.20. se puede observar la distribucion de las carreras

por cada uno de los cinco municipios de los que se obtuvo informacion.

Tabla 4.20. Muestra del cuestionario de hoja de rutas

Municipio Estrato Carreras
Las Palmas de Gran Canaria 1 425
Santa Cruz de Tenerife 4 1133
Santa Cruz de la Paima 6 291
_ Breifia Baja 7 322
Teror 7 155
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Tiempos de recorrido.

En la tabla 4.21., se presenta un analisis descriptivo de los datos obtenidos

de los tiempos empleados en cada una de las carreras.

Tabla 4.21. Tiempos de recorrido de las carreras realizadas

Tiempos (minutos)

Municipio Estrato Minimo Maximo Media Desv. Est
Las Palmas de Gran Canaria 1 1 75 10.02 8.39
Santa Cruz de Tenerife 4 1 75 7.7 577
Santa Cruz de la Palma 6 2 450 10.77 33.04
Breiia Baja 7 2 180 11.53 12.17
Teror 7 8 75 18.03 10.72

s

Se puede observar que los tiempos medios son similares, excepto en Santa
Cruz de Tenerife donde las carreras parecen tener una duracion menor, de alrededor de
ocho minutos y en Teror, donde significativamente los tiempos son mayores, dieciocho

minutos.

Distancias recorridas

En la tabla 4.22., se pueden observar las distancias medias recorridas en las
carreras que se realizan en cada uno de los municipios estudiados. Se destaca que existe
una cierta estabilidad, siendo las distancias un poco mayores en los municipios pequeiios
que no tienen nucleos urbanos: Brefia Baja y Teror. Las distancias mas pequefias
aparecen en las capitales de las islas, siendo inferior en Santa Cruz de Tenerife, donde la

distancia media recormrida es de 3 .31 kildémetros.

Tabla 4.22. Distancias invertidas en las carreras realizadas

Distancias (kilémetros)
Municipio Estrato Minimo Maiximo Media Desv. Est
Las Palmas de Gran Canaria | 0.1 54 4.46 5.58
Santa Cruz de Tenerife 4 04 62 331 am
Santa Cruz de la Palma 6 0.4 834 4.55 7.17
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Distancias (kilometros)

Municipio Estrato Minimo Maximo Media Desv. Est
Breiia Baja 7 1 80 6.45 7.23

Teror 7 2.7 37 6.88 5.22

Precios

Los resultados de este analisis aparecen en la tabla 4.23. Parece claro que
son los municipios de la isla de La Palma, los que presentan unos precios medios mas
elevados. Sin embargo, en el municipio de Santa Cruz de La Palma, aparece un
coeficiente de variacion muy elevado y el precio medio se ve muy influenciado por las
carreras outliers. Hay que tener en cuenta que en el periodo de referencia, aparece una
carrera de 12.435 pesetas. Los municipios que presentan una mayor concentracion de
resultados son los dos municipios capitalinos y Teror. En este altimo, el precio medio
queda fijado en 457 pesetas y esta por encima de los valores medios que se producen en
Las Palmas de Gran Canaria y Santa Cruz de Tenerife, que son respectivamente 391 y
399 pesetas. El precio medio de Brefia Baja es de 639.92 pesetas, con un 63% de

incremento respecto del precio de Las Palmas de Gran Canaria.

Tabla 4.23. Precios de las carreras realizadas

Precios (pesetas)

Municipio Estrato Minimo Maximo Media Desv. Est
Las Palmas de Gran Canaria 1 i15 2665 391.05 312
Santa Cruz de Tenerife 4 160 6000 399.03 455.17
Santa Cruz de la Palma 6 115 12435 558.45 1057.52
Brefia Baja 7 200 8000 639.92 697.84
Teror 7 285 4450 457.87 441
Viajeros

En la tabla 4.24., se presentan los datos relativos a los pasajeros que utilizan
el servicio del taxi. Se destaca el hecho, de que a pesar del tratamiento que tiene en

nuestro pais el uso del vehiculo por pasajeros adicionales, a diferencia de en otras
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legislaciones no se carga la tarifa dependiendo del nimero de viajeros que se

transportan.
Tabla 4.24. Nimero de viajeros

Viajeros Porcentaje de carreras segun

los viajeros transportados

Municipio Estrato n Minimo Maximo Media Desv.Est 1 2 3 4
Las Palmas de Gran Canaria 1 59 1 4 1.83 103 49.15 28.81 11.86 10.17
Santa Cruz de Tenerife 4 635 1 4 1.46 075 6598 2567 441 394
Santa Cruz de la Palma 6 291 1 4 1.45 0.72 6598 2509 6.53 241
Brefia Baja 7 321 1 4 1.62 0.82 5576 30.53 935 4.36
Teror 7 155 1 4 2.47 1.12 26.45 23.87 25.81 23.87

Esto podria tener como consecuencia que los taxis pudiesen tender a ir muy
llenos, sin embargo sc observa, que salvo el municipio de Teror, donde el vehiculo esta
infrautilizado en cuanto a su capacidad, el mayor porcentaje de carreras se da con un
usuario individual. Teror es el Gnico municipio de los analizados, donde se usa el
vehiculo por término medio por mas de dos pasajeros. También se puede destacar que
en Santa Cruz de Tenerife y en Santa Cruz de la Palma, se observan los minimos de los
pasajeros medios transportados con unos resultados de 1.46 y 1.45, respectivamente. En

estos municipios alrededor del 66% de las carreras se realiza con un pasajero individual.

En esta tabla, se ha afiadido la informacion referente al numero de

observaciones porque los cuestionarios no estaban cumplimentados en su totalidad.

' Velocidad comercial

En la tabla 4.25., se presentan los datos de las velocidades comerciales
alcanzadas en los municipios objeto de estudio. En todos los municipios, se alcanzan

unas velocidades comerciales por encima de los veinte kilometros a la hora. El municipio

que presenta la menor velocidad comercial es el de Teror, asimismo tiene los datos mas’

concentrados, debido a sus circunstancias orograficas especiales. Es un municipio con
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multitud de entidades de poblacion alrededor del nucleo urbano, existiendo en muchas

de ellas problemas de accesibilidad del transporte colectivo.

Los valores maximos que aparecen en la tabla corresponden a carreras
realizadas por autovias en dias concretos de no mucho trafico, que hacen que la
velocidad media maxima sea muy superior en Las Palmas de Gran Canaria y en Santa
Cruz de Tenerife, poblaciones donde este tipo de infraestructura se presenta con mayor
facilidad. En relacion opuesta, también se puede observar que Las Palmas de Gran
Canaria aparece la velocidad media minima de tres kilometros por hora,
correspondiendo, sin duda, a carreras realizadas en horas punta por nicleos urbanos,

donde la congestion del trafico es muy elevada.

Tabla 4.25. Velocidad comercial

Velocidad (kilémetorsthora)
Municipio Estrato Minimo Maximo Media Desv. Est
Las Palmas de Gran Canaria 1 3 109 263 13.11
Santa Cruz de Tenerife 4 6 102 24 5§ 12.51
Santa Cruz de la Palma 6 5 82 29.27 12.55
Brefia Baja 7 9.6 66 32.7 10.71
Teror 7 12.62 35.8 2192 3.56

Modo de acceso al vehiculo

En la tabla 4.26., se presentan los resultados de la forma de acceder al
vehiculo. Se distinguieron las siguientes alternativas: parada, contratacién previa,

radio-taxi, travesia, teléfono y otros.

La forma de explotacién del vehiculo es muy diferente dependiendo de las
circunstancias socioeconomicas del municipio y de la organizacion existente. Los
municipios pequefios operan basicamente desde las paradas habilitadas por los

ayuntamientos.

Capitulo 4. La industria del taxi en Canarias " Pigina -142 -

@© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Digital, 2003



Tabla 4.26. Modo de acceso al vehiculo

Municipio Estrato 1 2 3 4 5 6
Las Palmas de Gran Canaria 1 12.5 19.32 24.62 43.56
Santa Cruz de Tenerife 4 25.9 0.12 9.41 64.58
Santa Cruz de la Palma 6 75.95 9.62 11 3.4
Breiia Baja 7 5548 9.03 2.49 4.67 285
Teror 7 65.16 323 3.23
1. Parada 4. Travesia
2. Contrato S. Teléfono
3. Radio-Taxi 6. Otros

En las capitales de provincia, la forma mas usual de realizar el transporte es

el de las travesia, destacando que el 64.58 % de las carreras analizadas en Santa Cruz de

Tenerife se realizan de esta forma. También, se destaca que el modo de acceso en la

capital de la isla de La Palma es fundamentalmente el de las paradas, mas de tres cuartas

partes de los usuarios de taxi acceden al servicio a través de las paradas habilitadas para

completar el servicio.

Motivo para la realizacion de un servicio

En este apartado, se presentaran los resultados obtenidos por los diferentes

conceptos analizados: vacaciones, trabajo, sanidad, obras publicas, etcétera. En la tabla

4.27., aparecen los resultados mas destacables de esta explotacion.

Tabla 4.27. Motivos para la realizacion del servicio

Municipio Estrato 1 2 3 4 5 6
Las Palmas de Gran Canaria 1 18.18 54.55 9.09 18.18
Santa Cruz de Tenerife 4 222 40 6.67 17.18 11.11 2222
Santa Cruz de la Palma 6 1.49 33.83 9.95 12.44 3.98 3831
Teror- 7 24.69 1111 321 30.86 1.23
1. Vacaciones 4. Ocio
2. Trabajo 5. Compras
3. Sanidad 6. Otros

Se puede observar que mas de la mitad de la gente ha tomado el taxi en el

municipio de Las Palrﬁas G.C. por motivos de trabajo.
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Si se observa la distribucion de los motivos que aparecen a nivel municipal,
se puede comprobar que no existe uniformidad entre los mismos. Por ejemplo, en Las
Palmas de Gran Canaria es significativo el uso que se hace del taxi por los turistas que
visitan la ciudad, ya que el 18% de los viajes generados se realizé6 por vacaciones. Sin
embargo, en el resto de los municipios este motivo es insignificante, y en Teror se

destaca que la demanda es exclusivamente local.

Tarifas

En esta seccion se van a presentar los resultados obtenidos de las tarifas
empleadas en las carreras de las que se obtuvo informacion. En la tabla 4.28., aparece un
resumen de la explotacion realizada. Se puede observar que existe una gran diferencia
municipal entre las tarifas empleadas. Las dos capitales de provincia son los municipios
que presentan un mayor porcentaje de carreras utilizando la tarifa urbana. Esto es una

consecuencia logica al tratarse de los municipios que presentan un mayor nucleo urbano.

Tabla 4.28. Tarifas empleadas (Porcentajes)

Municipio Estrato T1 T2 T3

Las Palmas de Gran Canaria 1 9835 1.65

Santa Cruz de Tenerife 4 90.28 9.72

Santa Cruz de la Palma 6 77.32 22.68
Brefia Baja 7 4361 56.39
Teror 7 100

T1. Urbana.

T2. Interurbana. Circuito Cerrado.

T3. Interurbana.

También, se destaca el hecho de que los porcentajes mas altos en tarifa
interurbana pertenecen a los municipios mas pequefios: Brefia Baja y Teror. En Teror no
existe tarifa urbana, y todas las carreras son cobradas con la tarifa interurbana. En Brefia
Baja y Santa Cruz de La Palma, existen carreras interurbanas entre estos dos municipios,

ya que el Aeropuerto de La Palma se encuentra en Brefia Baja. También, aparecen
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carreras con el municipio de los Llanos de Aridane, donde radica parte del turismo de

esta isla occidental.

4.6.3 Cuestionario de taxis

En esta seccion, se van a presentar los resultados mas importantes obtenidos
en la explotacion del cuestionario realizado a los taxistas. Se realizaron 412 entrevistas
individuales a los taxistas de 15 municipios. Se escogié una muestra que representase a

todos los estratos ya analizados anteriormente.

Datos Generales

En esta seccion, se presentan los datos relativos a las carreras realizadas y a

la opinion de los taxistas referida a la posible insularizacion del servicio.

En la tabla 4.29., se presentan los valores medios de los tiempos de

recorrido y de los precios de las carreras mas usuales de los municipios estudiados.

Como se puede observar todos los valores del tiempo de recorrido se
encuentran alrededor de diez minutos, correspondiendo el valor maximo a La Laguna y
el valor minimo a Santa Cruz de Tenerife, con 13.05 y 7.9 minutos, respectivamente.
Las carreras comerciales mas usuales suelen ser trayectos cortos dentro de nucleos

urbanos.

Los precios medios de las carreras mas usuales se sitian todos por encima
de las 253.87 ptas., punto donde se encuentra el minimo correspondiente a Santa Cruz
de Tenerife. El precio medio mas alto se presenta en el municipio de Adeje con 381.25

pesetas.
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Tabla 4.29. Tiempos y precios de las carreras mas usuales

Municipio Estrato Tiempos (minutos) Precios (pesetas)
min max media errorst. min max media  Error St.

Las Palmas de Gran Canaria 1 2 20 10 0.39 130 500 284.5 6.3

Telde 2 3 15 84 0.76 180 450 33867 1898
La Laguna 2 3 20 13.05 1.17 285 300 28875 149
San Bartolomé de Tirajana 3 6 12 9.33 0.39 275 350 30895 504
Santa Cruz de Tenerife 4 3 17 79 0.51 150 500 2537 871
Tias 5 7 12 1008 0.28 300 400 362 83

Mogin ) 5 15 871 0.99 200 500 287.5 22.04
Adeje 5 S 10 8.62 0.39 350 400 38125 6.25
Arona 5 3 10 8.08 0.45 285 400 3576 8.46
Puerto de la Cruz 5 3 20 8.81 1.29 230 350 27594 943
Arrecife 6 8 15 11.08 0438 300 1000 360.41 2855
Puerto del Rosario 6 10 20 11.42 1.42 200 400 275 25

Ingenio 6 7 20 12 1.47 230 400 315 23.22
La Oliva 7 20 2.5 1.74 300 500 340 26.67
Teror 7 3 25 84 2.06 285 300 294.5 2.16

Existe una practica habitual en este municipio de no poner en marcha el

taximetro para las carreras urbanas. No existe ninguna relacion entre la duraciéon de las

carreras y el precio de las mismas, como consecuencia de no existir una tarifa

homogénea entre los municipios'.

En la tabla 4.30. se presentan los datos de los porcentajes de distintos tipos

de carreras, dependiendo del tipo de tarifa aplicada, urbana (tipo uno), interurbana con

circuito cerrado (tipo dos) e interurbana (tipo tres).

Tabla 4.30. Porcentaje de las carreras segun tipo de tarifa aplicado

Municipio Estrato Tipo 1. Tipo 2. Tipo 3.

’ media errorst media emorst. media erorst
Las Palmas de Gran Canaria 1 97.68 0.36 035 0.12 1.97 0.29
Telde 2 84.07 2.03 0.14 0.14 15.79 1.96
La Laguna 2 34.12 9.32 0 0 65.88 9.32
San Bartolomé de Tirajana 3 89.79 0.7 0 ) 10.21 0.7

En la actualidad debido a la forma de tarifa empleada, aunque existiese una unica tarifa urbana

en todo el territorio de la Comunidad, no se podria garantizar una funcion de tipo creciente
precio-tiempo, ya que en estos momentos la tarifa estd muy influenciada por el par

distancia-velocidad de arrastre.
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Municipio Estrato Tipo 1. Tipo 2. Tipo 3.

media errorst. media emrorst. media errorst.

Santa Cruz de Tenerife 4 89.9 1.21 0.34 0.07 10.76 1.22
Tias 5 57.2 1.08 1 0.57 41.8 1.18
Mogin 5 72.14 3.13 0 0 27.86 3.13
Adeje 5 90.93 0.5 0 0 9.07 0.5
Arona 5 90.95 0.44 0 0 9.05 0.44
Puerto de la Cruz 5 88.64 2.75 0 .0 11.36 275
Arrecife 6 55 1.34 0.83 0.57 44.17 1.69
Puerto del Rosario 6 88.75 3.86 2.63 1.84 8.62 2.56
Ingenio 6 71.89 9.28 0 0 28.11 9.28
La Oliva 7 92.78 222 0.35 0.62 6.87 2.38
Teror 7 0 0 0 0 100 0

La caracteristica mas destacable es la casi nula representatividad de la tarifa
tipo dos en todos los municipios. Otro hecho que se puede comentar es la distincion que
existe entre los municipios con nucleos urbanos continuos de atraccién de carreras,
como pueden ser Las Palmas de Gran Canaria, Adeje, Arona y La Oliva, donde el
porcentaje de las carrera§ que se realizan con la tarifa urbana es superior al noventa por
ciento. Después existe un segundo grupo de municipios, donde el porcentaje de la tarifa
urbana esta alrededor del ochenta por ciento, en el que se encuentran Santa Cruz de
Tenerife, Telde, San Bartolomé de Tirajana, etcétera. Por dltimo, los municipios que
tienen un empleo de tarifa interurbana superior se caracterizan por carecer de continlio
urbano o por tener zonas de inﬂucncia. fuera del término municipal donde se gjercita la
actividad profesional. Ejemplos de este dltimo grupo son La Laguna, Tias, Mogan,
Arrecife y Teror. A continuacion se relacionan las zonas de influencia de estos

MUunicipios:

¢ LaLaguna: Santa Cruz de Tenerife.
® Tias: Arrecife, Aeropuerto y Teguise.
® Mogan: Aeropuerto y San Bartolomé de Tirajana.

® Arrecife: Aeropuerto, Tias y Teguise.
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¢ Teror: No tiene una zona de influencia determinada, pero no existe

nucleo urbano de la suficiente importancia para cubrir un servicio.

En la tabla 431, se presentan en porcentajes el nimero de viajeros

transportados en las carreras realizadas.

Solamente existen tres municipios que presentan un numero medio de
viajeros inferior a dos: Las Palmas de Gran Canaria, Santa Cruz de Tenerife y Puerto del
Rosario. Los tres municipios coinciden en ser capitales de sus respectivas islas y en
presentar nucleos urbanos de poblacion importantes donde prestar el servicio. En el
resto de los municipios el nimero medio de viajeros es superior a dos, presentandose el
méximo en el municipio de Tias con 3.18 viajeros por carrera. Se puede observar que es

en los municipios turisticos donde se produce una mayor utilizacién del vehiculo.

En el analisis por viajeros destaca el hecho de que en Puerto del Rosario el
67% de las carreras se hacen con un pasajero individual, hecho que contrasta con el
municipio de Tias donde no existen carreras de este tipo. Se puede estudiar una tarifa
que tuviese en cuenta el nimero de viajeros, para poder ver el comportamiento que tiene

respecto al reparto actual.

Tabla 4.31. Viajeros transportados. Porcentaje de carreras segiin nimero de

viajeros
Municipio Nuimero 1 2 3 4

medio de

viajeros  media errorst media errorst. media errorst. media errorst.
Las Palmas de Gran Canaria 1.83 46,04 172 3113 126 1623 149 6.6 0.43
Telde 2.75 1667 339 2583 573 2292 298 3458 575
La Laguna 2.18 3055 345 3444 267 2194 1.9 13.07 1.28
San Bartolomé de Tirajana 2.86 1229 051 2354 1.02 2958 103 3459 11
Santa Cruz de Tenerife 1.97 42.1 234 28.02 1.73 2068 129 9.2 0.42
Tias 3.18 0 0 188 3.02 442 141 37 2.69
Mogan 2.51 18.33 3.43 3444  7.28 25 4.16 2223 493
Adeje 2.62 16.87 1.5 3562 157 1625 154 3126 1.25
Arona 2.74 12.6 0.87 29 2.06 30.2 2.28 28.2 1.78
Puerto de 1a Cruz 2.68 123 23 323 4.1 30.76 329 2464 4.6l
Arrecife ] 2.51 3.75 2:61 47.08 221 4333 3.44 5.84 2.94
Puerto del Rosario' 1.54 61.87 876 2562 6.77 8.75 3.67 3.76 5.95
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Municipio Numero 1 2 3 4
medio de
viajeros  media emorst.’ media errorst media errorst. media errorst
Ingenio 2.16 2785 815 3928 759 2142 624 1145 1.42
La Oliva 2.36 16.2 4.62 46.8 7.44 215 5.52 15.5 3.9
Teror 2.04 3922 287 3033 434 1811 3.7 1234 3.08

En la tabla 4.32,, se van a analizar el nimero de carreras medias que se

hacen a lo largo del dia, distinguiéndose si el dia cs laborable, sabado y festivo o

domingo. Se destaca que al igual que en el namero de viajeros por vehiculo, los

municipios turisticos son los que presentan un mayor namero de carreras medias por

vehiculo. El maximo se produce en el municipio de San Bartolomé de Tirajana con

70.83 carreras diarias en los dias laborables'. Normalmente, existe una relaciéon directa

entre las carreras que se hacen los dias laborables y los sabados o0 domingos.

Tabla 4.32. Numero medio de carreras por taxi segin el dia de prestacion del

servicio
Municipio Estrato Laborables Sabado Domingo o Festivo Porcentaje de
media emorst. media emorst. media errorst u-aba?:::isdo los
sabados o
festivos
Las Palmas de Gran Canaria 1 36.43 1.49 31.76 231 29.82 3.28 72.28
Telde 2 16.5 1.44 19.16 3.68 9.36 314 83.33
La Laguna 2 2328 1.89 23 4.1 18 339 92.86
San Bartolomé de Tirajana 3 70.83 1.49 79.58 1.47 62.91 137 100
Santa Cruz de Tenerife . 4 30.46 1.7 20.73 2.2 16.21 1.3 73.51
Tias 5 26.2 1.12 18.6 0.68 184 0.74 100
Mogin 5 64.37 9.13 61.87 11.95 66.87 9.86 100
Adgje 5 59.37 1.93 60 2.04 60.62 1.93 100
Arona 5 58.87 2.81 56.66 2.86 58 312 100
Puerto de la Cruz 5 31.72 2.99 34.09 591 33.33 7.4 100
Arrecife 6 31.04 221 20.41 0.66 17.7 1.31 100
Puerto del Rosario 6 2262 5.49 19 5.48 10 1.21 87.5
Ingenio 6 19.57 225 22.85 7.05 20.71 8.62 71.43
La Oliva 7 184 0.95 17.6 1.05 12 1.22 100
Teror 7 11.22 0.99 12.44 1.95 . 8.11 1.68 88.89

En Teror se presenta el minimo con 11.22 carreras diarias. De los quince

municipios analizados, ocho municipios trabajan todos los dias de la semana. Todos los

15
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municipios del estrato cinco, municipios turisticos presentan este comportamiento. Lo
que también se resalta es que si un taxista trabaja normalmente los sabados, también lo
hace durante los festivos o domingos. Se puede observar, igualmente, que la mayoria de
las licencias estan explotadas durante todos los dias de la semana. El municipio donde
mas se descansa es el de Ingenio con un 29.54%. No obstante, si los taxistas de Ingenio
que descansan los sabados y festivos tienen turno de aeropuerto, entonces en este caso
van a trabajar. Por lo tanto este porcentaje tendria que ser corregido a la Baja, ya que la
mitad de los dias de un mes que son sabados o festivos, tienen la caracteristica de ser
dias de turno de aeropuerto. Si exceptuamos Ingenio, por lo explicado anteriormente, se
puede considerar que el municipio que presenta el minimo de participacion durante los

sabados o festivos es el de Las Palmas de Gran Canaria con un 72.28%.

Tampoco existe un componamientb homogéneo en el nimero medio de
carreras que se realizan los sabados, domingos y dias festivos. En algunos municipios se
puede observar que se realizan mas carreras medias. Se debe normalmente a situaciones
especiales que crean demanda adicional, que no aparece durante el resto de los dias
laborables, como por ejemplo, la instalacion de mercadillos, la ubicacioén de algunas salas
de fiestas, locales comerciales, restaurantes, la salida de grupos que terminan sus

vacaciones, etcétera.

Dentro de esta seccion, por Gltimo, se va a analizar lo que piensan los
taxistas de la posible insularizacion del servicio. Se entiende por insularizacion del
servicio la creacion de un area de explotacion conjunta donde todos los taxistas de la
isla, independientemente del Ayuntamiento que hubiese concedido la licencia pueden
trabajar en cualquier municipio de la isla, sin necesidad de ser titular de la licencia en el

municipio donde piensan establecer su lugar primordial de explotacion.

Como se puede observar predomina la opinion de que seria mejor no

insularizar el servicio. Existen las siguientes excepciones: Las Palmas de Gran Canaria,

Santa Cruz de Tenerife, Arrecife y Teror. Dentro de este grupo, se presenta la siguiente .

caracteristica adicional, solamente Arrecife no presentaria ninguna opinion en contra de

la insularizacion; en el resto de los municipios existen taxistas que prefieren que la
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situacion no sea cambiada, es decir consideran que los costes de esa insularizacién a
largo plazo serian mayores que los beneficios que les pueda reportar poder ofrecer en

cualquier punto de la isla su servicio (véase la tabla 4.32.a).

Tabla 4.32a. Opinién de los taxistas sobre la insularizacién del servicio

Municipio Estrato si no. no sabe Razones si. Razones no.
Las Palmas de Gran Canania 1 60.4 2871 10.89 2,8 5
Telde 2 0 100 0 5
La Laguna 2 20 48 32 3,10,15 5
San Bartolomé de Tirajana 3 0 100 0 5
Santa Cruz de Tenerife 4 68 24 8 3,7,10 5,16
Tias 5 0 100 0 5,13
Mogan 5 4444 55.56 S
Adeje 5 0 100 0 ' s
Arona 5 0 100 0 5
Puerto de 1a Cruz 5 16 40 44 10,15 5
Arrecife 6 100 ] 0 2,7
Puerto del Rosario 6 .25 62.5 12.5 9 5
Ingenio 6 1111 88.89 (1] 10 5,16
La Oliva 7 0 60 40 s
Teror 7 20 10 0

2,3,7,10 5

La Laguna es el unico municipio de los analizados donde no parece existir
una opinioén generalizada que sea mayoritaria. En el resto de municipios, sobre todo en
los del estrato cinco, Telde, Ingenio y San Bartolome de Tirajana existe una opinion casi

unanime, de que no se tendria que insularizar el servicio, que sus municipios se verian

claramente perjudicados.

Las razones que suelen aparecer para considerar que seria beneficioso

insularizar el servicio son las siguientes:'

® Sdlo en el aeropuerto (2).

® El pasajero tiene derecho a parar cualquier taxi (3).

'$ En el anexo se puede consultar el cuaderno de tabulacién. En ¢l aparece la codificacién de todas
las preguntas del cuestionario.
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® Hay mas trabajo en los municipios turisticos (7).

® Recoger pasajeros en la carretera general (8).

® Poder recoger a sus clientes en cualquier municipio (9).
® Poder aprovechar el viaje de vuelta (10).

® Los taxistas estarian mas unidos (15).

Como se puede observar, son razones en las que se pone claramente de
manifiesto, que no se pretende formar una zona de explotacion conjunta en la que todos
los taxistas de la isla intervienen con las mismas garantias y derechos, realizando los
servicios en igualdad de oportunidades en el conjunto de la industria. Sélo se preocupan

de solucionar parcialmente conflictos de intereses que han surgido por la forma de

explotacion del vehiculo con el reglamento vigente.

Por otra parte, las razones que aparecen en los taxistas, que prefieren no

insularizar el servicio son las siguientes:

¢ (Cada uno en su municipio. Seria un caos regularlo. (5).
® Los de otros municipios vendrian a trabajar al mio. (13).
® Quedarian zonas sin taxi. (16).

En este grupo, las razones se basan en la creencia de que existiria una oferta

global mayor a corto plazo. Se produciria un traslado de taxis que estan explotando en
la actualidad otros municipios y por lo tanto el rendimiento por vehiculo seria menor. Se

consideran los grandes perjudicados si esta medida se pusiese en practica.
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Empleo y vehiculos

En esta seccion, se va a analizar la explotacion del cuadro dos del

cuestionario de taxis.

En la tabla 4.33., se presenta el nivel de empleo por taxi en cada uno de los
municipios analizados. Se puede observar que existe una gran heterogeneidad de
resultados.. No obstante, se puede destacar que San Bartolomé de Tirajana es el
municipio que mayor empleo medio presenta por vehiculo y es también donde se dan
mas circunstancias de explotacion, trabajan 2.38 personas por vehiculo, y de las siete
formas distintas de explotacion que se han presentado es solo Ia explotacion del vehiculo

por un conductor la Ginica que no aparece.

Aparte de San Bartolomé de Tirajana, Mogéan es otro municipio en el que el
nivel de empleo medio es superior a dos. En sentido inverso, es Teror el municipio de
los analizados que menos empleo medio presenta, solo existe una persona por vehiculo,
siendo destacable también que la explotacion del vehiculo la realizan directamente los

titulares de las licencias.

Tabla 4.33. Empleo medio por taxi. Porcenfaje de taxis que presentan una
determinada forma de explotacién

Municipio Estrato Empleo 1T  I1TIC 1T2C 1IT3C 1IC 2C 3C
medio :
Las Palmas de Gran Canaria 1 134  54.46 1584 11.88  17.82
Telde 2 124 2941 1765 4706  5.88
La Laguna 2 1.2 72 16 8 4
San Bartolomé de Tirajana 3 238 833 208 25 4.17 29.17 125
Santa Cruz de Tenerife 4 1.14 76 10 2 12
Tias s 104 a8 48 4
Mogan 5 2.33 27.78 1667  5.56 4444 556
Adeje 5 2 68.75 , 31.25
Arona 5 2 52 48
Puerto de la Cruz 5 1.64 24 52 12 12
Arrecife 6 1.04 54.17 4.17 . 41.67
Puerto del Rosario 6 113 625 125 25
Ingenio 6 L1 3333 55.56  1l.11
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Municipio Estrato Empleo IT ITIC 1T2C IT3C i1c 2C ki

medio
La Oliva 7 1.2 40 20 40
Teror 7 1 100
1T. Licencia explotada por el titular 1C. Licencia explotada por un conductor asalariado.
1T 1C. Licencia explotada por el titular y un conductor asalariado. 2C. Licencia explotada por dos conductores asalariados.

1T 2C. Licencia explotada por el titular y dos conductores asalariados. ~ 3C. Licencia explotada por tres conductores asalariados.
1T 3C. Licencia explotada por el titular y tres conductores asalariados.

El empleo medio de la industria es de 1.32 trabajadores por taxi, lo que da
un empleo total en la comunidad de 7114 empleados. Estas cifras son sensiblemente
inferiores a las que aparecen en el trabajo de Coe (1986), donde se puede ver que la

mayoria de los taxis en las ciudades del Reino Unido se explotan a dos turnos.

En la tabla 4.34., sc presentan los valores medios de las caracteristicas
principales de los titulares y conductores asalariados: jornada diaria, edad, antigiiedad,

jornada anual y kilémetros que recorren en el afio.

Se puede observar que existe una relacion inversa entre las horas que trabaja
un titular y el nivel de empleo que genera. Es decir, en los municipios donde el nivel de
empleo es menor, los titulares se ven obligados a trabajar mas ‘horas. También, se
destaca que la diferencia que existe entre las horas trabajadas por los asalariados y los
titulares se hace mayor, cuanto mayor es el nivel de empleo. En los municipios en los
que la jornada diaria es mayor para los titulares, se observa que el nivel de empleo es
muy bajo. Se da la circunstancia que son municipios, que basicamente estan atendidos
por los titulares de las licencias. Los titulares de todos los municipios son mas antiguos
en la profesion que los asalariados. Es una consecuencia del reglamento, ya que cuando
se crean nuevas licencias son los conductores mas antiguos los que tienen prioridad para
que les sea concedida. Por término medio, 105 titulares tienen once afios mas de
profesion que los conductores asalariados, siendo los mas antiguos, los del municipio de
Ingenio, que presenta un registro de 29.6 afios. En el municipio de Teror, los taxistas
tienen la antigliedad menor con 5 afios de profesion. En cuanto a los asalariados, el
municipio de Las Palmas de Gran Canaria es el que presenta a los conductores con mas

afios de profesion con 8.3 afios' y en el lado opuesto se sithan los municipios de La
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Oliva y Adeje. En este caso, los asalariados no llegan a tener tres afios de antigiiedad.
También es destacable que los conductores asalariados realizan mas kilémetros por

término medio que los titulares.

Tabla 4.34. Principales caracteristicas de los titulares y conductores asalariados

Municipio Estrato Titulares Conductores Asalariados
ID AP JA KM ED D AP JA KM ED

horas afios  dias afios horas afios  dias afios
Las Palmas de Gran Canaria 1 10.24 16.92 306.84 47372 4732 10 83 3223 58166 39
Telde 2 9 20.42 326.6 46600 64 11.1 3.8 323.2 59,263 383
La Laguna 2 10.31 15.04 311.12 45381 4526 94 64 3284 55810 413
San Bartolomé de Tirajana 3 378 20 321.07 63928 465 74 38 3285 72206 304
Santa Cruz de Tenerife 4 10.9 135 3129 4785 456 9.8 6.5 2926 50513 352
Tias 5 13.1 1275 307.5 86333 416 133 55 3064 93928 393
Mogin 5 8 13.7 2857 43114 347 86 39 2591 65882 266
Adeje 5 9.9 103 3145 60272 39.2 102 29 3186 64476 33.6
Arona 5 81 138 317.6 59369 462 9.6 3.7 3319 70,070 336
Puerto de la Cruz 5 84 195 355 32728 494 96 67 3201 47142 377
Arrecife 6 139 14 3085 73571 487 145 32 2999 87,708 326
Puerto del Rosario 6 126 148 3245 40166 483 10 3 290 46,666 29.6
Ingenio 6 123 296 3153 46000 553 93 69 2863 42,807 356
La Oliva 7 10.8 163 3163 39166 498 10.1 2.5 3295 46666 346
Teror 7 103 5 2974 21111 408
JD. Jomada diania. KM. Kilémetros recorridos.
AP. Antigiledad Profesional. ED. Edad.
JA Jormada Anual

La jornada anual de los dos colectivos es muy similar, aunque son los
titulares, los que realizan seis jornadas mas al afio. La edad de los asalariados es menor
que la de los titulares, siendo los conductores de Mogan los mas jovenes con una edad
‘media de 26.6 afios y los de La Laguna con una edad de 41.3 afios, son los menos
jovenes. La edad de los asalariados depende fundamentalmente de dos circunstancias: el
valor de la licencia y la creacion de nuevas licencias en los municipios. Si en un
municipio se han creado muchas licencias, la edad de los asalariados tiende a ser menor,

ya que este colectivo es el beneficiado.”

"7 Como ya se ha comentado son los conductores con mids afios de antigiiedad, los que tienen la

prioridad de acceder a las nuevas licencias cuando se crean. En Las Palmas de Gran Canaria, no
se han creado licencias en los ultimos diez afios. Por lo tanto, los conductores pueden llevar
muchos afios de profesion sin tener la posibilidad de pasar a ser titulares de una licencia.
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En la tabla 4.35., se presentan los valores medios de las variables

relacionadas con el vehiculo que se utiliza en la industria.

Los kilometros que se realizan en el afio estin dentro del intervalo
(43.076,141.759). Estos puntos estan representados por los municipios de Teror y San
Bartolomé de Tirajana. El parque de vehiculos mas antiguo corresponde al municipio del
Puerto de la Cruz con 11.44 afios y el mas moderno al municipio de Adeje, que presenta
una antigiiedad en promedio de 3.4 afios. La financiacion del vehiculo suele ser una
practica habitual dentro de los taxistas, aunque es el mhnicipio de Mogan donde se
realizan mas compras de vehiculos al contado. También, en todos los municipios, existe

algun taxista que utiliza el coche para fines particulares.

Tabla 4.35. Principales caracteristicas de los vehiculos

Municipio Estrato Vehiculos Financiacion  Fines Particulares  Vehiculos mas
A K si no si no utilizados

Las Palmas de Gran Canaria 1 573 450808 8229 1771 58 42 137
Telde 2 4.1 305133 ° 100 0 25 75 610141530
La Laguna 2 5.14 356400 100 0 84.62 1538 16
San Bartolomé de Tirajana 3 7.16 1015000 75 25 833 9167 11530
Santa Cruz de Tenerife 4 6.02 344978 75 25 79.59 2041 7172132
Tias 5 9.32 1099026 60 40 8235 17.65 114 30
Mogin 5 8.41 839833 5235 4765 100 0 12430
Adeje 5 34 407333 100 (] 100 0 11415
Arona 5 4.2 540656 85.71 14.29 100 0 141732
Puerto de la Cruz 5 11.44 817347 100 (1} 100 0 1914
Arrecife [ 6.5 782083 76.19  23.81 50.09 40.9] 1101430
Puerto del Rosario 6 1 697381 87.5 125 62.5 37.5 1141530
Ingenio 6 4.77 322555 66.67 3333 100 0 110153044
La Oliva 7 7.3 501541 100 ] 50 50 1151730
Teror 7 6.5 280000 60 40 100 0 134782845
A Antigiiedad del vehiculo en afios. K. Nimero de kilémetros.
En la columna de vehiculos utilizados se han ado aquellos que pr taban un porcentaje mayor del diez por ciento.

El vehiculo mas utilizado dentro de todos los municipios es el Mercedes
240, esto puede servir de indicativo para hacer una valoracion de que el taxi dentro de la

Comunidad presenta unos niveles de vehiculo mas que aceptables. Se destaca que dentro

'®  Se puede ver en el ejemplar 2398 de "La vie du Rail", que la jornada media de los taxis parisinos

es de once horas, y que a la semana emplean seis dias para trabajar.
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de los municipios turisticos los modelos de la casa Mercedes son los mas populares. Esta
caracteristica se ve en la actualidad amenazada con la penetracion en el mercado de los
vehiculos japoneses, como el Nissan Primera (municipio de Arona). Un vehiculo también
muy popular dentro de las capitales de las dos provincias fue el Nissan Bluebird. Como
resumen, se indica que en el total de los cuestionarios han aparecido cuarenta y seis
modelos distintos. Este ejemplo demuestra lo importante que es el gusto del titular a la
hora de la eleccion del vehiculo y las pocas barreras de entrada que se han impuesto en
los vehiculos a la hora de posibilitar que un vehiculo pueda ser aceptado como turismo

de servicio publico.

En la tabla 4.36., se presentan los datos relativos a los taximetros y los
equipos de radio-taxi. En la encuesta, han aparecido cuatro modelos basicos de
taximetro, siendo el mas importante en cuanto a nimero de unidades instaladas el
Taxitronic. En la tabla, se puede observar que el municipio donde los taximetros son
mas antiguos es el de San Bartolomé de Tirajana, presentan un valor aproximado de
sicte afios y medio. Se puede observar también que en los municipios de las islas
menores los precios suelen ser mas altos. En cuanto a los taxis que van provistos de
radio taxi, se puede afirmar que los porcentajes que aparecen en las dos capitales son
muy similares, alrededor del 38% y 36%, respectivamente. El resto de los municipios
presentan porcentajes mayores en el caso de existir emisora. En la encuesta realizada, se
aprecia que existen tres tipos distintos de equipos, siendo el mas importante el de la
marca Yaesu. En el caso de que en el municipio existe ya emisora, las razones que
suelen argumentar los taxistas para no disponer de equipo son las siguientes por orden

de importancia: no es util y el equipo es muy caro.

En algunos municipios, como en el caso de Tias y Puerto del Rosario, no
existen centros emisores que captan las llamadas y reparten el servicio. Sin embargo,
disponen de equipos para poder comunicarse entre ellos y poder organizar €l servicio de

una forma mas adecuada.
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Normalmente, el equipo de radio taxi significa un coste mas importante que

el taximetro. Ademas, si en el municipio se pone una centralita, ésta representa un coste

fijo adicional todos los meses.

Tabla 4.36. El taximetro y el equipo de radio taxi

Municipio Estrato taximetro Radio Taxi Radio Taxi.
Estructura
afios pesetas afios pesetas si no
Las Palmas de Gran Canaria 1 542 67172 652 143276 3861  61.39
Telde 2 3.5 68200 8.5 120925 100 V]
La Laguna 2 352 57757 634 108680 8696  13.04
San Bartolomé de Tirajana 3 762 82983 65 125841 100 0
Santa Cruz de Tenerife 4 488 60000  7.52 154659 36 64
Tias 5 36 85016 52 106280 100 0
Mogin 5 377 58225 733 136344 7647  23.53
Puerto de la Cruz 5 24 58571 . . 0 100
Arrecife 6 3 76875 291 121708 100 0
Puerto del Rosario 6 228 69192 25 115000 25 75
Ingenio 6 275 63900 - . 0 100
La Oliva 7 215 62193 . - 0 100
Teror 7 10 62000 . - 0 100
Explotacion

En esta seccién, se van a analizar los resultados del tercer cuadro del

cuestionario. Se reflejan los datos relativos a la estructura del servicio, las paradas que

se utilizan, si debieran existir nuevas paradas a juicio de los interesados y, por Gltimo, se

discuten las medidas propuestas por los taxistas para mejorar la industria.

En la tabla 4.37., se puede observar la disparidad existente entre los

municipios en cuanto a la forma que tiene el servicio de estructurarse. Se puede ver que

la travesia es el modo predominante en las capitales de provincia, mientras que en otros

municipios como es el caso de Teror, la forma predominante es la parada®.

¥ En Fairhead (1990) se puede ver que se hace un analisis de los vehiculos estacionados en las
paradas de acuerdo a la politica de regulacién empleada. Se observa que existen mas vehiculos en
las paradas de los municipios que no tienen la entrada contingentada y que en algunas de ellas el
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Tabla 4.37. Porcentaje de participacion de cada modo de explotacién

Municipio Estrato Parada Contrato Radio-Taxi Travesia Teléfono Otros

media error media error media error media emor media error media error
st. st. st. st. st. st.

Las Palmas de Gran Canaria 1 2288 202 0 0 3.59 058 722 2 0 0 1.33 0.73
Telde 2 51.05 6.5 0 0 32.65 64 163 5.69 0 0 0 0
La Laguna 2 3495 3.51 0 0 3357 3.68 3148 286 0 0 4] 0
San Bartolomé de Tirajana 3 1333 218 0 0 5022 1.56 3645 1.02 0 0 0 0
Sanua Cruz de Tenerife 4 30.75 3.22 0 ] 339 199 657 3.24 0 0 0.16 0
Tias 5 508 151 04 0 0 0 116 24 372 297 0 0
Mogin 5 5252 452 O 0 2428 409 232 427 O 0 0 0
Adeje 5 41.62 1.57 0 /] 37.18 291 21.2 1.65 4] 0 o 0
Arona S 38 361 0 0 3471 3 2729 347 0 0 0 0
Puerto de la Cruz 5 6342 358 0 0 0 0 3657 358 0 0 0 0
Arrecife 6 49.16 1.02 0 0 3833 196 876 153 375 157 0 0
Puerto del Rosario 6 3475 1008 O 0 0o 0 225 0S5 63  6.05 0 0
Ingenio 6 88.11 222 0 0 0 o 11.86 2.22 0 0 0 0
La Oliva 7 72 6.63 0 0 ¢ O 4 1 24 6.9 0 0
Teror 7 999 0.1 0 0 0 0 0.1 0.1 0 0 0 0

También se puede destacar que de los municipios que explotan las licencias

con radio-taxi, las capitales de provincia representan el menor porcentaje en este modo.
En el resto de municipios, los porcentajes de este modo estdn por encima del 20%,
correspondiendo a San Bartolomé de Tirajana el maximo con un 50.22%. En Tias,
Puerto del Rosario y La Oliva, un modo muy importante es el teléfono, éste se encuentra
en las paradas del municipio, y es alli donde llaman los usuarios para que ¢l taxi se
desplace a recoger al pasajero. En estos tres municipios, éste es el método alternativo al
radio taxi. Los dos modos menos utilizados es el de contrato previo, que sdlo aparece en
el municipio de .Tias y el modo de otros que aparece en Las Palmas de Gran Canaria y
Santa Cruz de Tenerife, corresponde al teléfono particular instalado en el vehiculo. Su

representatividad es casi nula.

En la tabla 4.38., se analizan las paradas utilizadas en cada municipio, si
creen que deberian existir nuevas paradas para realizar el servicio en algunos puntos

donde por su demanda asi lo reclame.

numero de vehiculos que pueden estacionar es claramente insuficiente.
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Tabla 4.38. Paradas utilizadas y necesidades de creacién de nuevas paradas

Municipio Estrato  Paradas Necesidad de Nuevas  Paradasmis Nuevas Paradas
nuevas paradas  Paradas utilizadas més
- demandadas
si no
Las Palmas de Gran Canana 1 31 47.52 52.48 32 139 14
Telde 2 b} 6.67 93.33 3 5 1
La Laguna 2 12 42.11 57.89 8 14 3
San Bartolomé de Tirajana 3 6 14.29 85.71 1 12346 1
Santa Cruz de Tenerife 4 11 46.94 53.06 18 12 341213
Tias 5 3 0 100 - 123
Mogin 5 2 0 100 - 12
Adeje 5 3 0 100 - 123
Arona S 9 0 100 - 1245
Puerto de la Cruz 5 6 15.38 84.62 2 1245 12
Arrecife - 6 6 0 100 - 123
Puerto del Rosario 6 3 0 100 - 12
Ingenio 6 3 0 100 - 3
La Oliva 7 3 0 100 - 123
Teror 7 1 0 100 - 1

Se puede ver que los municipios que mas paradas utilizan son los que estan

caracterizados por dar servicio a grandes nicleos urbanos y, basicamente, son estos

mismos en los que se ha detectado una falta de nuevas paradas en el municipio. A

continuacion, se presenta una descripcién por municipio de las paradas mas utilizadas y

de las nuevas paradas reclamadas.

Municipio

Paradas mas utilizadas

Las Palmas de Gran Canaria San Telmo

Telde
La Laguna

Corte Inglés

Olof Palme
Aeropuerto

Terminal de Guaguas
La Milagrosa

San Bartolomé de Tirajana Faro II

Mercurio
C.C. Cita
Kasbah
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Nuevas Paradas mas
reclamadas

En los barrios

La Fenia

Marpequeiia
Ambulatorio de Taco

Campo Internacional
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Municipio

Santa Cruz de Tenerife

Tias

Mogan

Adeje

Arona

Puerto de la Cruz

Arrecife

Puerto del Rosario

Ingenio
La Oliva

Teror

Paradas mas utilizadas

Faro
Plaza Weiler
Plaza de Espaiia

Fariones
Centro Comercial
Pueblo

C.C. Puerto Rico
Arguineguin

Torviscas
Central
Dalias

Banco de Bilbao
Veronicas

Beverly Hill

Central
Urbanizacion La Paz
Plaza del Charco
Hotel las Vegas
Martianez

Reducto
Hospital
c. Coll

Avenida
Virgen
Aeropuerto

Corralejo
Hotel la Oliva Beach
Hotel Tres Islas

Casco

Nuevas Paradas mas

reclamadas

Barrio de Ia Salud
Candelaria dentro
Residencial Anaga
C. Salamanca

Urbanizacion el Tope
Loro Parque

En algunos municipios de la Comunidad Autonoma, la titularidad de la
licencia implicitamente permite explotar una sola parada y algunas paradas de nueva
creacion no son de uso exclusivo, pudiendo todos los taxistas explotar estas paradas

indistintamente. La Laguna es un municipio que se regula de esta forma. Normalmente,
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la regulacion de esta forma se hace en municipios donde la demanda se concentra en las
paradas y, en este caso, el valor de las licencias es relacion de la demanda que se

produce en cada parada y del nimero de vehiculos que atienden cada parada.

En la tabla 4.39., se presentan los resultados correspondientes a las
opiniones de los taxistas en relacion a las medidas que debe acometer la Administracion
para mejorar el servicio. Por la heterogeneidad de las respuestas obtenidas, se observa
claramente que esta industria no ha estado sometida a una regulacion bien definida y,
que de forma general, la ausencia de unas reglas claras y precisas, ha generado mucha
incertidumbre entre los operadores de la industria de 165 efectos de la regulacion. Se

pueden clasificar las respuestas en los siguientes grupos:

® Caracter general: mejorar la seguridad ciudadana y poner mas policia

municipal.

® De regulacion de la industria:

Estructura: vigilar la vestimenta y el comportamiento de los taxistas,
limpieza de los vehiculos, establecimiento de turnos, retirar licencias,
privatizar el sector, introducir el dia de descanso, paradas libres, dar
nuevas licencias, centralizar emisoras, insularizar el servicio,
regulacion especifica para Canarias y reciclaje profesional.

Conducta: bajar el gasoil, bajar impuestos, subir la tarifa,
subvenciones para el taxi, tarifa minima, bajar cotizaciones de la

seguridad social y adecuar las tarifas a los costes.

* Control: prohibir que trabajen coches particulares, controlar a los
ilegales del taxi, controlar a las cooperativas, impedir que los
transportes interurbanos puedan hacer servicios por el centro de la
ciudad, que las guaguas cumplan la legislacion vigente, controlar la
competencia de los rent a car y las bicicletas y controlar la normativa

existente.
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® Trafico: paradas rhejor habilitadas, mas carriles para guaguas y taxis,

arreglar las calles, regular mejor el trafico, abrir mas calles

peatonales, impedir el trafico de coches particulares por el centro,

evitar que los coches particulares aparquen en las paradas e impedir

el aparcamiento en doble fila.

Si se observa la tabla 4.39., se pueden destacar las siguientes caracteristicas:

en los municipios grandes aparecen como medidas mas importantes las relacionadas con

el trafico, como consecuencia de los problemas de congestion existentes y en la mayor

parte de los municipios, existe

Tabla 4.39. Medidas de la Administracion para mejorar el sector

Municipio Estrato Medidas mis representativas.
Las Palmas de Gran Canaria 1  Controlar a los ilegales del taxi
Mas carriles para guaguas y taxis
Arreglar las calles
Telde 2 Seguridad ciudadana
Bajar impuestos
Conuolar a los ilegales del taxi en los acropuertos
Mas carriles para guaguas y taxis.
La Laguna 2 Bajar impuestos
Controlar a los ilegales del taxi
Paradas libres. Poder parar en cualquiera
San Bartolomé de Tirajana 3 Subvenciones para el sector del taxi
Regulacion especifica para Canarias.
Santa Cruz de Tenerife 4  Paradas mejor habilitadas
. Controlar a los ilegales del taxi
Mas carriles para guaguas y taxis
Coches particulares respeten los carriles bus
Tias 5 Bajar impuestos
Dar nuevas licencias
Adeje 5  Controlar a los tlegales del taxi
Arona 5 Vigilar la vestimenta y el comportamiento de los taxistas
Controlar a los ilegales del taxi
Subvenciones para el taxi
Dar nuevas licencias
Puerto de la Cruz 5 Controlar a los ilegales del taxi
Arrecife 6  Insularizar el servicio
Puerto del Rosario 6 Bajar impuestos

Prohibir que trabajen coches particulares
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Municipio Estrato Medidas més representativas.

Ingenio 6  Bajar impuestos

La Oliva 7 Prohibir que trabajen los coches particulares
Guaguas cumplan la legislacion vigente.

Teror 7 Regular mejor el trifico

En la mayoria de los municipios aparece el control sobre los agentes que
compiten por parte de los usuarios, aunque también existen peticiones de control sobre

los propios taxistas.

Costes.

En esta seccion, se van a presentar los resultados de la explotacion del
cuadro numero cuatro del cuestionario. La tabla 4.40. contiene los datos relativos a los

costes variables: el combustible, el aceite, los neumaticos y el mantenimiento.

Tabla 4.40. Costés variables en la industria del taxi

Municipio Estrato Combustible ~ Aceitesy Grasas ~ Neumiticos Mantenimiento

media errorst media ermrorst media errorst media errorst

Las Palmas de Gran Canaria 1 6.16 0.23 0.52 0.03 075 005 0.48 0.03
Telde 2 6.22 0.03 0.6 0.1 0.9 0.1 0.65 0.15
La Laguna 2 7.05 0.69 0.47 0.04 0.92 0.1 0.58 0.23
San Bartolomé de Tirajana 3 5.72 0.24 0.85 0.05 0.98 0.02 1.11 0.06
Santa Cruz de Tenerife 4 6 0.27 0.47 0.02 0.72 0.04 0.5 0.04
Tias 5 5.55 0.15 1.39 0.09 1.3 0.06 - -
Mogin 5 9.83 1.66 0.5 0.05 1.17 0.06 0.31 0.04
Adeje 5 6.04 - 0.52 - 0.82 - 0.53 -
Arona 5 6.19 0.47 0.59 0.02 1.5 - 0.53 -
Puerto de la Cruz 5 6.84 0.4 0.61 0.06 0.76 0.07 0.61 0.15
Arrecife 6 6.25 029 116 0.04 1.28 0.07 0.65 -
Puerto del Rosario 6 5.69 021 0.73 0.07 1.72 0.4 1.66 -
Ingenio 6 5.5 028 0.54 0.04 0.67 0.07 0.25 0.08
La Oliva 7 7.48 0.86 0.51 0.03 1.28 0.1 0.28 0.06
Teror 7 4.98 0.26 0.42 0.05 1.47 0.16 038 0.05

Todos los costes estan expresados en pesetas por kilometro recorrido.

Como puede observarse en la tabla, si no existe error estandar o no hay

consignado dato, se debe a que no ha sido posible obtenerlo de forma directa con la
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muestra escogida. En este caso, se ha recurrido normalmente a personas representantes

de la asociacion para obtener la informacion.

De los costes variables, el valor del combustible es el mas significativo,
representando aproximadamente el 75.09%, le sigue en importancia el coste de los
neumaticos que representa alrededor del 11.33%, y a continuacion aparecen casi con la
misma proporcion el coste de mantenimiento y el del aceite y grasas, que presentan una

proporcion de gasto sobre el total del 7.06% y 6.52%, respectivamente.

El coste de combustible es funcion del tipo de vehiculo, su antigiiedad, tipo
de carreras que se realizan y forma de conducir. El valor maximo aparece en el
municipio de Mogan con 9.83 pesetas por kilometro recorrido y el valor minimo, Teror

con 4.98.

En las aceites y grasas, se observa que el maximo se obtiene en Tias, con un

valor de 1.39 y de nuevo el minimo se presenta en Teror, con un valor de 0.42.

El coste de los neumaticos puede variar entre el valor maximo de 1.72 que
se obtiene en La Oliva y el valor minimo de 0.67 que se presenta en Ingenio. Se puede
observar que este coste es mayor en las islas menores, probablemente, esto puede ser
debido a que no se.aprovechen todos los beneficios que se generan con compras
centralizadas que se producen en las islas mayores, o simplemente a que los precios no

regulados en las islas menores suelen ser mayores.

El rango del coste de mantenimiento se produce en el intervalo (0.25, 1.66).
Estos valores corresponden al minimo y al maximo, que se alcanzan en los municipios de
Ingenio y La Oliva. De nuevo han salido los mismos municipios que en el caso de los

neumaticos.

Enla tabla 4.41,, se presentan los resultados de los costes fijos. Algunos de
ellos se pueden considerar semi-variables, ya que dependen del kilometraje y antigiiedad

del coche. Por ejemplo, la inspeccion depende del nimero de afios del vehiculo. Cuando
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éste tiene menos de tres afios, sOlo es necesario que pase una revision, mientras que si el
coche tiene mas de tres afios, es necesario que realice dos inspecciones anuales. Los
gastos de reparacion y conservacion también se ven influenciados por la antigiiedad del
vehiculo. El resto de los gastos, como pueden ser el impuesto de circulacion, el seguro
del vehiculo, la seguridad social, el impuesto de actividades econdmicas, la tarjeta de
transporte, etcétera., se pueden considerar costes fijos y depende mas del tipo de

vehiculo y del municipio de radicacion que de otras cuestiones, como el kilometraje o la

antigliedad.
Tabla 4.41. Costes fijos en la industria del taxi

Municipio Estrato ICIR SEG Ss IAE ITV TT SAL REP 01 02
Las Palmas de Gran Canaria 1 16903 87636 453869 7200 5225 3099 1001739 182957 17750 43043
Telde 2 14250 76500 408000 5600 3500 3000 1182000 450000 60000 -
La Laguna 2 13961 84000 299630 7107 5142 3166 1001230 146500 23781 80000
San Bartolomé de Tirajana 3 14000 99291 917583 7200 6708 3000 2147792 86153 111000 49875
Santa Cruz de Tenerife 4 13482 83190 354720 7200 5215 2235 1065100 350894 13452 72000
Tias ) 9000 82083 410066 7200 3000 3000 1399262 - 6000 24000
Mogin 5 15125 74250 684000 7350 6000 3000 1946920 675000 132000 -
Adeje 5 14250 95000 S15000 7200 6000 3000 2105000 85000 100000 -
Arona 5 15000 85000 840000 7200 6000 3000 1845000 115000 95000 -
Puerto de la Cruz 5 13285 69000 570000 7200 6000 2066 1560000 190000 1750 2750
Arrecife 6 11214 76071 364500 10222 4500 2214 1005454 57000 72000 -
Puerto del Rosario 6 15628 63000 342066 8800 5766 2666 960000 - 24000 -
Ingenio 6 18700 95625 372000 7200 6666 3000 1005045 116666 60000
La Oliva 7 13257 60375 430285 8250 5900 1466 1436000 - - -
Teror 7 13428 66100 324000 7200 5487 3000 - 143000 - -
ICIR. Impuesto de circulacién IAE. Impuesto de Actividades Econémicas SAL. Salarios
SEG. Seguro del vehiculo ITV. Inspeccion Técnica del Vehiculo REP. Reparaciones
§8S. Seguridad Social TT. Tarjeta de Transporte O1 y 02. Otros Costes

El valor medio del impuesto de circulacién en la industria se encuentra en
14708 pesetas, destacan sus valores maximo y minimo que se encuentran fuera del
intervalo intercuartilico. Los valores corresponden a Ingenio y Tias, con 18.700 y 9.000
pesetas, respectivamente. Este coste sobre el total de los costes ﬁjés representa

aproximadamente el 0.76%.
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El seguro del vehiculo representa en media, aproximadamente, el 4.22% del
total de los costes fijos. El valor se concentra alrededor de 81686. Los valores maximo y
minimo se encuentran en los municipios de San Bartolomé de Tirajana y La Oliva, con

unos valores de 99.291 y 60.375 pesetas, respectivamente.

El coste medio que se paga en concepto de Seguridad Social esta alrededor
de 446607 pesetas. En este epigrafe, el valor pagado depende mucho de la forma de
explotacion del vehiculo. A mayor empleo, mayores son las cargas sociales a las que hay
que hacer frente. Se puede observar en la tabla, que los valores mayores se dan en los
municipios donde existe el mayor empleo por vehiculo. Este hecho se producen en los
municipios de Mogan, Adeje, Arona y San Bartolomé de Tirajana. En sentido inverso se
produce el resultado de Teror. En este municipio, se observa que el pago por Seguridad
Social asciende a 324.000 pesetas, cifra que corresponde al pago que tiene que hacer el
titular de la licencia. En este municipio, se encontraba el minimo de empleo por

vehiculo.

El coste de la Seguridad Social es ya importante dentro del total de los
costes fijos, ascendiendo en media a representar el 23.11 % del total. Otro aspecto a

tener en cuenta, es que los pagos que se realizan por este concepto son mensuales.

El valor medio del coste por impuesto de actividad asciende a 7480 pesetas.

Esta cifra a nivel municipal es la misma para todos los taxistas, independientemente del

modelo de vehiculo y de su antigiiedad, y representa en media s6lo el 0.39% sobre el

total de los costes fijos. Dcbido a su poca importancia y a que el pago sea anual, en

algunos municipios los taxistas contestaron valores diferentes.

En media, el valor del coste por inspeccion del vehiculo y taximetro asciende

a 5372. En este caso se pueden producir variaciones debido a que dependiendo de la

antigtiedad, el vehiculo se ve obligado a pasar una o dos inspecciones anuales. De todas

formas su incidencia sobre el total de los.costes fijos es minima. Representa el 0.28%

sobre el total. Las quejas de los taxistas se centran en la pérdida de tiempo que puede
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suponer el dedicar un dia a la inspeccion, mas que el valor real del precio que tiene la

inspeccion.

El valor de la tarjeta de transporte se sitiia en media en 2682% . La diferencia
o error que se produce en la contestacion a esta pregunta, se debe a la poca relevancia
que tiene sobre el total, en media solo representa el 0.14%, y a que algunas

asociaciones se encargan de la tramitacion de la renovacion, y no cobra excepto una

cantidad simbdlica, 0 no cobra nada.

Los salarios se situan en media alrededor de 1.125.342. Esta cantidad esta
muy influenciada en cada municipio, por el nivel de empleo que tenga cada vehiculo. Si
se hace un analisis de los datos, se puede observar que de nuevo los municipios donde se
producen las cifras mas altas son aquellos en los que el nivel de empleo es muy alto.
Municipios representativos de esta ultima afirmacion son San Bartolomé de Tirajana,
Mogan, Adeje y Arona. Esto representa el coste mas importante sobre el total de la
componente fija, alcanzando el 58%. de participacion. No obstante, ni todos los taxis de
" la comunidad tienen conductores asalariados dentro del sector, ni en la practica los
salarios se pagan como en cualquier otra actividad. En concreto, la mayoria de los
asalariados suele trabajar por comision sobre la recaudacion, ésta suele oscilar entre el
30% en los municipios turisticos y el 50% en las capitales Las Palmas de Gran Canaria y.
Santa Cruz de Tenerife. En otras ocasiones, el conductor asalariado paga una renta fija.
En este Gltimo caso, suele haber dos modalidades: el pago diario y el pago mensual.
Dentro del primer grupo funcionan las licencias que realmente estan arrendadas,' en las
que el titular no tiene practicamente ningun vinculo con la explotacion de la misma. El
segundo grupo es mas similar al arrendamiento por turnos de la licencia, y se suele dar la

circunstancia de que la licencia es explotada también por el titular.

El valor medio de las reparaciones es de 186710 ptas. Esta es una de las

variables que presenta mayor dispersion. No todos los taxistas tienen algiin gasto

® Durante 1993 la renovacion del visado de la tarjeta de transporte fue de 3000 pesetas. La
competencia esta en las Consejerias de Transporte de los Cabildos Insulares.
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durante el afio en este épigrafe. En algunos casos, el valor pagado es muy importante, ya
que se han tenido que hacer frente a grandes reparaciones por rotura del motor, etcétera.
En media, este concepto esta situado en un 9.64% del total de los costes, siendo el
tercer coste en importancia después de los costes de la Seguridad Social y de los

salarios.

Otros costes tiene un valor medio esperado alrededor de 30152 ptas. En la
mayoria de los municipios suelen corresponder a los pagos que se realizan por ser socio
de la radio-emisora. La segunda componente de los costes adquiere un valor
aproximado de 34972 ptas. en media, normalmente, corresponde a cuotas satisfechas a
las asociaciones. Estos dos costes dada su naturaleza se tienen que estudiar sin realizar
una analisis que pretenda sér una sintesis de resultados obtenidos, ya que no se puede
dar una vision global por el hecho de no ser comparables las situaciones de los diferentes
municipios. Estos dos costes representan el 1.56% y el 1.81% sobre el total de los

costes fijos.

Resumiendo, se puede afirmar que los costes més.importantes dentro de los
costes fijos son los de la seguridad social. Se han excluido los costes salariales, debido a
que no todas las licencias explotan el vehiculo con conductores asalariados, y si lo hacen
es porque existen incentivos econOmicos a hacerlo y estos costes suelen recaer en
algunas ocasiones, dependiendo del acuerdo alcanzado entre el titular de Ia licencia y el

conductor, en el propio conductor.

Licencias

En esta seccidn, se van a presentar los resultados obtenidos en el cuadro
cinco del cuestionario. Se estudiaran variables para analizar la estructura del mercado de
licencias, como pueden ser: el porcentaje de las licencias que se han comprado, el valor
de compra, el afio de compra, el valor actual del mercado y el tiempo que transcurre por

término medio para realizar un cambio de vehiculo.
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Como puede observarse en la tabla 4.42. el porcentaje de las licencias que se

han conseguido por compra directa de la misma no es despreciable, alcanzandose el

maximo en Teror con un 90% .

Tabla 4.42. Valores de mercado de las licencias y tiempos de inversion en
cambios de vehiculo

Municipio Ectrato Porcentaje de Afio de Valor do Valor de Cambio
compra compra compra  mercado actual de
" ” ptas. 1993 vehiculo

Las Palmas de Gran Canarnia
Telde
La Laguna

67.44 32.56 1983 6623727 7500000 8.12
- - 1961 6375000 11454500 10.73
- - 1992 5250000 5800000 9.52
12.5 875 1976 13765000 19958300 7.62
69.7 303 1983 5282000 4700000 9.73
8 92 1987 14250000 17833300 11.76

1
2
2
San Bartolomé de Tirajana 3
Santa Cruz de Tenerife )
Tias 5
Mogéin 5 - - - - 14666700 11.61
Adsje 5 . - - . 16000000  4.28
Arona 5 - - . . 15909100  5.69
Puerto de la Cruz 5 . . 1982 8400000 7150000  15.16
Arecife 6 833 9167 1993 3150000 4666667  10.45
Puerto de! Rosario 6 315 625 . . 6500000  11.25
6 . ] . . 11333300  11.42
7 4444 5556 1983 3150000 5142857  10.5
7 90 10 1990 4200000 5000000  12.88

Ingenio
La Oliva

Teror

Esta pregunta era una de las mas comprometidas del cuestionario. El
mercado negro de la venta de las licencias es un problema del actual reglamento. Por
término medio se puede considerar que la compra de licencias ha sido una inversion que
en media ha garantizado el 7.3% de interés. Destacan los municipios de La Oliva y

" Telde, donde se han producido unos rendimientos de 11.9% y el 11.7%.

El valor de las licencias es significativamente mayor en los municipios
turisticos, aunque dentro del estrato cinco se puede resaltar que el valor de mercado de
la licencia es menor que en el resto de los municipios del grupo. Aparte de estos
municipios, Telde, Ingenio y San Bartolomé de Tirajana presentan también unos valores

de licencia por encima de los diez millones?'.

' Se puede ver en "La vie du Rail” (ibid), que el valor de las licencias de un taxi en Paris durante
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El cambio de vehiculo se realiza por término medio cada diez afios,
destacandose que en los municipios de Adeje y Arona el vehiculo se cambia en menor
tiempo que en el resto de los municipios. En estos municipios, el vehiculo se cambia
cada 4.28 y 5.69 aiios, respectivamente. Otro hecho destacable es que en ¢l Puerto de la

Cruz el vehiculo se cambia cada 15.16 afios, municipio donde se produce el maximo.

Ingresos y tasa de ocupacion

En esta seccion, se presentan los resultados del cuadro seis del cuestionario.
En la tabla 4.43. se pueden observar los datos relacionados con los ingresos y el
porcentaje de los kilometros que se realizan con viajeros en relacion con el total de los

kilémetros realizados.

Tabla 4.43. Ingresos y porcentaje de kilometros ocupados

Municipio Estrato Ingresos Kilémetros Ocupados
min max - media errorst. min max media errorst
Las Palmas de Gran Canaria 1 924000 8760000 3165414 160272 10 80 51.85 141
Telde 2 3496000 8864000 4986593 426246 40 80 5294 3.06
La Laguna 2 918000 4396000 2122220 164257 40 B85 54 2.58
San Bartolomé de Tirajana 3 3200000 10980000 6839583 397524 45 60 527 1.04
Santa Cruz de Tenerife 4 1039500 5960000 2487030 344101 20 75 464 18
Tias 5 1750000 7200000 ' 3216400 266068 50 75 59.4 1.23
Mogan b 4160000 14490000 9475687 787499 50 92 6511 294
Adgje 5 9000000 13000000 10872700 369050 12 70 587 538
Arona 5 80000VO 15750000 10318200 368939 10 70 5528 211
Puerto de la Cruz S 1071000 5040000 2686040 201552 30 85 552 277
Arrecife 6 1750000 5260000 2969166 182349 50 80 60.83 1.89
Puerto del Rosario 6 1632000 3675000 2623875 254312 10 50 3562 5.12
Ingenio 6 3393000 3908000 3624666 64769 30 70 50 372
La Oliva 7 1950000 4380000 3065333 293207 20 50 3444 4.44
‘Teror 7 900000 2100000 1380000 142828 40 90 555 4.85

Como puede observarse, el rango de variabilidad es muy grande, Ic
ingresos dependen de la forma de explotacion del vehiculo. Asi por ejemplo, en ic

municipios turisticos donde existia un nivel de empleo mayor, éste se justifica tambié

1992, oscilaba entre ciento cincuenta y trescientos mil francos.
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porque hay un mayor nivel de ingresos. Los municipios que presentan los maximos de
recaudacion son San Bartolomé de Tirajana, Mogan, Adeje y Arona, con unos ingresos
maximos por encima de los diez millones. Estos municipios coinciden con los que en
media presentan una mejor recaudacion. De los municipios analizados, Teror presenta
las recaudaciones minimas y la media mas pequefia. El valor medio de los kilémetros
ocupados esta alrededor del cincuenta por ciento, presentandose el minimo en el

municipio de La Oliva con un 34.44% y el maximo en Mogan con un 65.11%.

4.6.4 Cuestionario de opinion

En este cuestionario, se pretende analizar cual es el grado de satisfaccion del
nivel de servicio que percibe el usuario del taxi. El trabajo de campo solo se realizo en
dos municipios: Las Palmas de Gran Canaria y Santa Cruz de Tenerife. Se realizaron
entrevistas en cuatro zonas de las dos ciudades durante la mafiana y tarde-noche, siendo

la muestra de 402 y 203 unidades, respectivamente.

En la tabla 4.43., se pueden ver algunas variables de la explotacion del
cuestionario: la edad del viajero principal, los tiempos de espera, el nimero de pasajeros,

el precio de las carreras y la frecuencia anual de la utilizacion del servicio.

Una de las variables méas importantes del estudio es la de los tiempos de
espera. Quizas uno de los argumentos principales en contra de la contingentacion de las
licencias es que reduce el nivel de oferta y por lo tanto la disponibilidad de los taxis es
inferior a la que existiria con libre entrada. Esto hace suponer que el tiempo medio de
espera se hace muy grande. En el apartado referido a los tiempos de espera, se puede

ver que los valores que se alcanzan para las ciudades estudiadas son muy aceptables.

2 Se tendria que hacer un estudio para analizar la viabilidad de completar el servicio de transporte
piblico con los taxis compartidos y adecuando la demanda local de viajes a un sistema menos
rigido. Se pueden ver los trabajos de Jackson (1984) y Epypsa (1990).
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Tabla 4.44. Algunas variables de demanda en la industria del taxi en Las Palmas de
Gran Canaria y Santa Cruz de Tenerife

Municipio Estrato Edad (afios) Tiempos de espera (minutos)
min max . media emorst.  min max  media emorst
Las Palmas de Gran Canaria 1 12 92 37.57 0.8 0 60 6.31 0.37
Santa Cruz de Tenerife 4 17 72 36.33 0.92 0 20 5.9 025
Numero de pasajeros Precio (pesetas)
Las Palmas de Gran Canaria 1 1 5 1.7 0.05 170 2500 44179 117
Santa Cruz de Tenerife 4 1 ) 1.72 0.0 250 1400 40262 132

Frecuencia de viajes (mensual)
Las Palmas de Gran Canaria 1 0.08 150 1032 093
Santa Cruz de Tenerife 0.08 20 2.53 0.23

'

Sé puede observar que el rango de variabilidad relacionado con la edad es
muy grande. El taxi es un vehiculo apropiado para todo tipo de usuarios, desde los muy
pequefios que se desplazan generalmente por motivos de estudio a personas de edad
avanzada, a los cuales les resulta mas comodo y accesible el taxi que el transporte

colectivo.

Los datos existentes son muy homogéneos entre las dos ciudades analizadas,

excepto en la variable: fidelidad del modo de transporte. Los usuarios de Las Palmas de

Gran Canaria realizan mas viajes por término medio que los de Santa Cruz de Tenerife,

existiendo un diferencial de casi ocho viajes al mes a favor de la primera.

Los tiempos de espera son muy pequefios salvo para carreras que tienen su
origen en barrios periféricos no muy bien atendidos. Estos casos se pueden subsanar
llamando a un radio-taxi. De todas formas, como se pudo observar en la seccion
anterior, la modalidad de radio-taxi es poco empleada si la comparamos con otras
formas de explotacion. Con los datos obtenidos, no obstante, se puede afirmar que el
nivel de servicio en las dos ciudades es bueno. Un resultado que presenta a favor la
ciudad de Santa Cruz de Tenerife frente a la de Las Palmas de Gran Canaria es que el
rango es menor y existe una mayor concentracion alrededor del tiempo de espera medio,

el maximo tiempo que tuvo que esperar umr usuario fueron veinte minutos en Santa Cruz
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frente a los sesenta de Las Palmas. Esta situacion es razonable porque el nivel de

provision es superior en Santa Cruz de Tenerife.

En la tabla 4.45., se puede resaltar que parece existir una inclinacion a que
sea el sexo femenino el que mas utiliza el taxi, sin embargo, existe una mayor
uniformidad en el municipio de Santa Cruz de Tenerife, donde se presenta un diferencial

menor que en Las Palmas de Gran Canaria a favor de las mujeres.

Tabla 4.45. Variables de demanda para determinar el perfil del usuario en Las
Palmas de Gran Canaria y Santa Cruz de Tenerife

Municipio Estrato Sexo Lugar de Residencia

Varén  Mujer MC Ml COM EST RES
Las Palmas de Gran Canaria 1 3048 69.52 7833 17.86 1.43 2.14 0.24
Santa Cruz de Tenerife 4 42,08 5792 7376 25.25 0.5 0.5 0

Motivo de la generacion del viaje

GN SAN TRA OCIO VAC COMP. OTROS

Las Palmas de Gran Canaria 1 262 3262 1262 1476 048 1262 2429
Santa Cruz de Tenerife 4 1485 1881 1381 2129  0.99 16.83 1337
Causa de la cleccion de realizar ¢l servicio en taxi
COM  RAP FA IF SEG OTROS

Las Palmas de Gran Canaria 1 2143 6333 12.62 6.9 7.38 8.1
Santa Cruz de Tenerife 4 42.57 5842 4258 1.49
Lugar de Residencia MC. Misma ciudad EST. Resto de Estado Espaiiol

MI. Misma isla . RES. Resto

COM. Resto de islas de Canarias
Motivo de generacion del viaje GN. Gestiones de negocios VAC. Vacaciones

SAN. Sanidad COMP. Compras

TRA. Trabaja OTROS.

. OCIO. Ocio y cultura

Causa de la eleccitn para realizar el servicio COM. Comodidad IF. impedimento Fisico
en el taxi RAP. Rapidez SEG. Seguridad

FA Falta de alternativa OTROS.

La utilizacion del servicio es claramente local, el 95% de usuarios de Las
Paimas de Gran Canaria son residentes en Gran Canaria y de estos mas del 78% residen

en la ciudad, mientras que en Santa Cruz de Tenerife, inicamente el 1% de los usuarios

no es de la isla, siendo el 73.76% de usuarios, residentes en el mismo municipio. Por lo

Capitulo 4. La industria del taxi en Canarias Pagina -174 -

@© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Digital, 2003



tanto en las dos ciudades, el transporte por taxi se puede considerar un sustituto cercano

del transporte colectivo y del transporte individual privado.

En Las Palmas de Gran Canaria, el motivo principal de la generacion del
viaje es el de la sanidad, seguido del de otros, en el que se destacaba un grupo
mayoritario que contestaba que iba a ver a familiares. Sin embargo, los motivos
principales que aparecen en Santa Cruz de Tenerife son los de ocio y compras. En las
dos ciudades, los viajes generados por vacaciones son insignificantes, por lo tanto, la
ratio de taxis por residentes puede ser una mejor aproximacion de nivel de servicio que

en otros municipios de la Comunidad.

En la causa de la eleccién, como puede observarse los porcentajes de
participacién no suman cien, ya que es una pregunta de respuesta multiple. De todas
formas, inicamente el 19% de los encuestados en Las Palmas de Gran Canaria y el 45%
de Santa Cruz de Tenerife eligio dos causas, el resto se decidio por expresar una nica
caracteristica que le hacia elegir este modo de transporte. De las causas de la eleccion, la
rapidez del modo sobresale por encima del resto en los dos municipios. En Las Palmas
de Gran Canaria, sélo la comodidad es otra causa representativa, mientras que en Santa
Cruz de Tenerife, aparece con igual importancia la falta de modo de transporte
alternativo. Las otras causas se pueden considerar residuales y se puede afirmar que el
taxi es un modo de transporte que se elige por la rapidez y comodidad frente a otros.
También se puede destacar que el 7% elige el taxi por motivos de seguridad en Las
Palmas de Gran Canaria, no existiendo ningln usuario de estas caracteristica en Santa

Cruz de Tenerife.

En la tabla 4.46., se presentan los datos de explotacion del cuadro segundo
del cuestionario de opinion, y en él se puede observar la valoracion que hacen los

usuarios del vehiculo y del servicio del taxi.

El concepto de vehiculo es bueno, mas del 70% piensa que es mas que
aceptable, y son muy pocos los usuarios que tienen una opinién muy negativa del

mismo. Existe una mejor opinion en Santa Cruz de Tenerife que en Las Palmas de Gran
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Canaria. Ya se habia comentado, en la seccion anterior, que el nivel medio del vehiculo

en las Islas Canarias es superior al tipo medio de vehiculo que funciona en el resto del

Estado Espaiiol.

Sobre la limpieza del vehiculo no parecen existir quejas, ya que alrededor del

80% piensa que el nivel es mas que aceptable, y solamente un 4% en Las Palmas de

Gran Canaria y un 1% en Santa Cruz de Tenerife, manifiesta que la limpieza era mala o

muy mala. Por lo expuesto, se puede considerar que salvo casos aislados el vehiculo

conserva un nivel de cuidado exterior e interior mas que satisfactorio.

Tabla 4.46. Valoracion del vehiculo y del servicio del taxi en Las Palmas
de Gran Canaria y Santa Cruz de Tenerife

Municipio

Estrato Vehiculo
MB B A R M MM
Las Palmas de Gran Canaria 1 214 6167 786  22.86 31 238
' Santa Cruz de Tenerife 4 18.81 5842 17.82 4.46 0.5
Limpieza del vehiculo
MB B A R M MM
Las Palmas de Gran Canaria 1 238 71.67 6.67 15.48 2.14 1.67
Santa Cruz de Tenerife 4 1584  59.9 8.91 1436 099
Conductor
MB B A R M MM
Las Palmas de Gran Canaria 1 929 43.33 1024 3024 524 1.67
Santa Cruz de Tenenife 4 693 4703 104 2772 594 198
Valoracion del precio
MC C A R B MB
Las Palmas de Gran Canaria 1 595 40 46.67 333 333 0.71
Santa Cruz de Tenerife 4 8.91 3663 2079 26.73 6.44 0.5
Opinién de los taxistas
MB B A R M MM
Las Palmas de Gran Canaria 1 9.05 41.9 10.71  30.7) 5.24 238
Santa Cruz de Tenerife 4 33.17 1386 31.19 15.35 6.44
Valoracién del precio MC. Muy Caro R. Regular
C. Caro B. Barato
A. Aceptable MB. Muy Barato
Resto de preguntas MB. Muy Bueno R. Regular
B. Bueno M. Malo
" A Accptable MM. Muy Malo
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La valoracion que se tiene del conductor es inferior a las anteriores variables
estudiadas y el buen concepto baja hasta un 63%. De lo anteriormente comentado, se
desprende que es en los conductores donde se tendria que poner mas énfasis en un
posible cambio de regulacion, adecuando mejor el acceso a la profesién y siendo mas
rigurosos con los profesionales de la industria. En la seccion anterior, se analizo cuales
serian las medidas en las que la administracion deberia regular la industria para beneficiar
al sector y, algunos profesionales habian comentado la necesidad de regular la

vestimenta y la limpieza del vehiculo.

El precio es la variable en la que se presenta una mayor dicotomia entre los
usuarios, y no parece haber ninguna postura predominante. La valoracion que tiene el
46% de los usuarios es que el precio del taxi es caro o muy caro, aunque ¢l 54% expresa
que es aceptable o barato. No obstante, segun los porcentajes observados parece que
nos encontramos en un punto de frontera con la inclinacion a pensar que el servicio es

caro.

La opinién de los taxistas es muy similar a la de los conductores. No existen

diferencias significativas entre los porcentajes observados de las dos variables.

En la tabla 447 se pueden observar variables relacionadas con el usuario:

actividad, ingresos familiares, etcétera.

‘Se puede observar que en relacion a la actividad, los grupos que mas utilizan
el taxi son los ocupados, las personas que se dedican a las labores del hogar y los

estudiantes, acumulando entre los tres grupos alrededor del 86%.

En relacion a los ingresos, los tres grupos de las familias con menores
ingresos acumulan mas del 90%, produciéndose en Las Palmas de Gran Canaria un
mayor porcentaje en el grupo inferior de los ingresos, mientras que en Santa Cruz de

Tenerife existe una mayor uniformidad en los tres grupos citados.
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Tabla 4.47. Variables de los usuarios del servicio del taxi en Las Palmas de
Gran Canaria y Santa Cruz de Tenerife

Municipio Estrato Relacién con la actividad
1 2 3 4 5 6
Las Palmas de Gran Canaria 1 38.1 5.24 7.14 16.67 3143 1.43
Santa Cruz de Tenerife 4 44.55 10.4 446 21.29 1931
Ingresos familiares anuales
1 2 3 4 5 6
Las Palmas de Gran Canaria 1 0.71 429 3.1 5.95 21.9 64.05
Santa Cruz de Tenerife 4 1.98 545 2772 3812 2673
' Engaiiado Conocimiento de
las denuncias
si no si no
Las Palmas de Gran Canaria 1 3905 6095 3452 65.48
Santa Cruz de Tenerife 4 60.4 396 2673 73.27
Relacién con la actividad 1. Ocupado 4. Estudiante
2. Parado 3. Labores del hogar

Ingresos familiares anuales

3. Jubilado. Pensionista
1. > 10 millones
2. 5<x<10 millones

3. 4<x<5 millones

6. Otros
4. 3<x<4 millones
5. 2<x<3millones

6. X<2 millones

Finalmente, se destaca que alrededor del 40% de los usuarios de Las Palmas
de Gran Canaria y el 60% de Santa Cruz de Tenerife considera que el taxista en alguna
ocasion no ha actuado de forma reglamentaria (cobrando por encima de la tarifa vigente,
alargando ¢l recorrido a propésito, etcétera) . Este es uno de los hechos mas criticos que
se han producido dentro de la encuesta en contra de los taxistas. También se puede
concluir que la publicidad para evitar los abusos no es lo suficientemente adecuada
porque mas del 60% de los usuarios no conoce como poner una denuncia ante una
posible irregularidad por parte del taxista, este hecho aparece mas acusado en Santa

Cruz de Tenerife, donde el porcentaje alcanza el 73%.

4,7 Conclusiones

En este capitulo, se ha analizado la industria del taxi en Canarias. En cada
una de las secciones, se han presentado resultados parciales de la explotacion estadistica
realizada. En las secciones segunda y tercera, se ha realizado un estudio global de la
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oferta a nivel insular. Mediante contrastes estadisticos se determiné que existen ofertas
diferentes entre las islas y que se puede concluir que en las islas de Lanzarote,
Fuerteventura y la. Gomera, la oferta de taxis es mayor que en el resto de las islas. La
utilizacion de la ratio de taxis por poblacion residente no es buena para realizar
comparaciones municipales, ya que la poblacion residente no explica por si misma la
oferta de taxis en muchos de los municipios del archipiélago. También se detecta que
parece existir una mayor uniformidad de la oferta en las islas menores. En sentido
inverso, las islas de Gran Canaria y Tenerife son las que mayores puntos extremos y
outliers presentan. Por Gltimo, se analizd que en las islas el factor turistico tiene mucha
incidencia en algunos municipios a la hora de analizar la oferta del transporte de servicio
publico en taxis, e introduciendo esta variable como explicativa en el modelo del nivel de
oferta, muchos de los problemas que existen en el modelo en ¢l que s6lo se utiliza la

poblacion residente aparecen suavizados.

En la cuarta seccion, se presenta la evolucion de la industria, contrastando la
oferta de taxis con otras variables, como pueden ser transportes alternativos: coche
particular, autobuses, etcétera y poblacion residente. Se analiza la estructura del gasto
de las familias en el grupo de transporte, determinando su evolucion. Se constata el
fuerte crecimiento que ha experimentado el parque movil de vehiculos en los ultimos
afios, pero se observa que en lugar de haber producido un estancamiento de la industria

del taxi, ésta también ha evolucionado de forma creciente.

En la seccidn quinta, se realiza un andlisis de los desplazamientos por
motivos de trabajo y de estudios. Es en los municipios pequefios, como pueden ser
Pajara, Moya, Valsequillo y Tijarafe, donde las carreras por taxi son mayores. Se
comprueba que dentro de este tipo de viaje, el taxi presenta una cuota de mercado muy
inferior a los viajes realizados por el transporte individual, colectivo publico y colectivo

escolar.

En la Gltima seccién, se realiza un analisis de cluster para poder agrupar los
municipios por caracteristicas homogéneas y poder estratificar todos los municipios de

la Comunidad Auténoma Canaria. Asi se forman siete estratos diferentes, apareciendo
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las dos capitales de provincia en un estrato individual, que junto con San Bartolomé de
Tirajana forman los tres estratos con un solo municipio. Después, se destaca el estrato
de los dos municipios méas grandes después de las capitales: Telde y La Laguna, un
estrato formado por cinco municipios muy turisticos y finalmente, dos estratos con el
resto de los municipios, que contienen quince y sesenta y siete municipios,

respectivamente.

Como resultado de la explotacion estadistica realizada, se resalta que no ha
existido una politica comun de regulacion y que cada ayuntamiento ha actuado segun un

criterio.

La media de la bajada de bandera se situa en 163 pesetas, la tarifa
kilométrica en 52.45 y la tarifa horaria en 1146.59. Existe una gran variedad de tarifas

entre los municipios y en algunos no se utiliza nunca la tarifa urbana.

El mercado de licencias ha tenido un comportamiento a nivel municipal muy
heterogéneo en los ultimos diez afios, dependiendo de la evolucién de cada municipio,
siendo muy importante el crecimiento experimentado por algunos en los que la creacion
de licencias llega a ser casi el 100%. Sin embargo, se ha producido una congelacion del
nimero de las licencias en otros municipios, como por ejemplo en las capitales de

provincia.

También existe una gran heterogeneidad entre los valores de mercado de las
licencias a nivel municipal, formandose dos grupos donde destacan en uno de ellos, los
municipios turisticos de San Bartolomé de Tirajana, Mogan, Tias y Adeje. En este
grupo, los valores de mercado son sensiblemente superiores, se puede suponer que la
oférta esta motivada por su importancia turistica, ya que la ratio por poblacion residente
es muy superior. Los porcentajes de creacion y transmision de licencias en los ultimos

diez afios, presentan un comportamiento diferente de la del resto de municipios

analizados. Es muy poco importante la transmision de las licencias, al contrario que la
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creacion de licencias, donde en media se ha alcanzado que el 71% de las licencias

existentes ha sido creado en los altimos diez afios.

En el cuestionario de las hojas de ruta, se puede observar que la velocidad
comercial de las carreras se situa en Las Palmas de Gran Canaria y en Santa Cruz de
Tenerife en unos valores medios de 26.3 y 24.5 kilometros por hora. Estas cifras
suponen casi el doble de las obtenidas por los servicios de transporte piblico colectivo
de las dos ciudades, donde se presentan unas velocidades comerciales de alrededor de
los 13 y 12 kilémetros por hora, respectivamente. Este dato serd uno de los incentivos
que puedan tener las personas para elegir el taxi en el caso de que necesiten desplazarse

con rapidez.

En la seccion del cuestionario de taxis, se presentan las areas de influencia
de algunos de los municipios analizados. De este estudio, se desprende que no existen
unas areas tan delimitadas como para poder determinar de una forma clara las posibles
areas de prestacion conjuntas. La delimitacion de las mismas requerira un estudio
riguroso de cudles son los posibles beneficios y cuéles son los costes. Dentro de los
costes, no se pueden olvidar los costes de transaccion que se producen para llevar la
situacion a un nuevo orden: negociacion de la autoridad competente en esta nueva area
que distorsiona y compete a un ambito geografico mayor que el municipal, que por
norma general ha sido la agencia encargada de regular el trafico dentro de su municipio.
También existen costes de los operadores instaurados en los municipios donde se crea el

area (conocimiento de todos los municipios donde puede prestar el servicio, pérdida de
derechos adquiridos, a medio plazo se igualan los valores de mercado de las licencias y
en algin municipio puede ser menor que la existente hasta el momento de introducir la

nueva regulacion, etcétera).

El establecimiento de un area de explotacion conjunta normalmente aparece,
siempre que sea posible, para adecuar la organizacion de los servicios de taxi a la
realidad del mercado y poder resolver problemas competenciales que se pueden producir
si existe una zona de influencia de absorcion de viajes generados®. Para poder

determinar si existen incentivos para formar un area de explotacion conjunta se tienen
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que analizar basicamente los puntos de partida y de llegada con la nueva regulacion de

los siguientes agentes: operadores instaurados, agencias con competencias y usuarios.

Con los datos obtenidos en la encuesta, no se pueden plantear zonas de
explotacion conjunta, mas bien lo contrario. De todas formas, se puede intuir que
establecer un area insular es inviable, y no tendria justificacion econémica con la
demanda actual. La opinién de los operadores instaurados parece constatar dicha

informacion.

La importancia que tiene el sector dentro del conjunto del transporte no
puede ser infravalorada, ya que solamente en Las Palmas de Gran Canaria y en Santa
Cruz de Tenerife se puede estimar que durante 1993 se transportaron 32.560.114 y
20.247.439 viajeros, respectivamente. Para realizar una comparacion respecto al
transporte colectivo de viajeros, consultados los informes de Guaguas Municipales y
Titsa (empresas que se encargan del transporte colectivo urbano de las ciudades
anteriormente citadas), se obtuvieron los siguientes datos de viajeros transportados

~ durante el mismo afio: 47.955.173 y 10.694.393, respectivamente.

En cuanto al empleo, se puede estimar que el nimero de personas
directamente empleada en la industria del taxi en las ciudades de Las Palmas de Gran.
Canaria y Santa Cruz de Tenerife asciende a 2.181 y 1.239, respectivamente. Si
comparamos cstas cifras con el empleo de las empresas del parrafo anterior, que durante
ese afio fue de 741 y 195, respectivamente, se puede asegurar que en cifras globales el
nivel de empleo de la industria del taxi es muy superior al nivel de empleo de las

empresas de transporte colectivo urbano.

#  Estas zonas suclen estar representadas por grandes ciudades como Barcelona, Madrid. Donde en
los municipios de alrededor se producen muchas carreras con destino el centro de la ciudad. En
este caso suele interesar al municipio de la capital, poseer el control del servicio para poder
adecuarlo y organizarlo de acuerdo a sus necesidades. Véanse los estudios de FIE (1987) y FIE
(1991).
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En cuanto a los costes, se puede destacar que dentro de los costes variables
el mas importante es el valor del combustible, que alcanza un 73.16% sobre el total de

los mismos. Dentro de los costes fijos los mas importantes son los de la seguridad social.

En el cuestionario de opinion, se explota la informacion del grado de
satisfaccion de los usuarios del servicio del taxi. Los resultados generales que se
obtienen son bastante satisfactorios para los operadores existentes. Las unicas
preocupaciones que parece que pueden existir son los posibles abusos que cometen
algunos de los taxistas y la falta de informacion que tienen los usuarios en relacion a la

presentacion de reclamaciones y el 6rgano competente para resolverlas.
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Capitulo §

Modelizacién del mercado del taxi

5.1 Introduccion

En este capitulo se pretende motivar cual debe ser el planteamiento de las
agencias de regulacion en nuestro entorno, haciendo uso de los resultados obtenidos en
los capitulos anteriores. Como ya se ha visto, son los ayuntamientos los que poseen la
mayor parte de las competencias en materia de transporte en suelo urbano. También se
ha demostrado que en la mayoria de los ayuntamientos, no ha existido un estudio serio y
riguroso de cules son las necesidades del municipio en materia de transporte y en que
medida deben éstas afectar al taxi. Hasta ahora, la creacion de licencias se basaba en
presiones de los colectivos que tienen intereses dentro del sector: los titulares de las
licencias y los conductores asalariados, olvidandose de los intereses legitimos de los
usuarios. Recuérdese, que una de las justificaciones para introducir una politica de
regulacion es la del "interés publico”. Sin embargo, no se ha estudiado de que forma ha
afectado la contraccion de la creacién de licencias en algunos municipios con el valor y
transmision de las licencias existentes, cuales serian los resuitados de suprimir los
controles de entrada en numero y siendo mas exigentes con la entrada al acceso a la
profesion, por qué no se ha estimulado, ni puesto en practica ninguna politica

_innovadora, como puede ser complementar el servicio colectivo en horas de poca
demanda con los taxis, usar taxis compartidos en rutas de demanda intensa para reducir

los problemas de congestion de las ciudades, etcétera.

Una de las medidas de regulacién mas controvertidas, aunque en la practica
casi universalmente utilizada, es la contingentaciéon de licencias. Como ya ha sido
discutido en capitulos anteriores, normalmente esta medida significa restringir la oferta
de taxis. En algunas legislaciones, como la nuestra, las autoridades locales pueden no

conceder licencias si no existe demanda del servicio de taxi que esté "insatisfecha”. La
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insatisfaccion de los usuarios en este contexto es ambiguo, ya se analizé con el
cuestionario de opiniéon que los usuarios no tenian una valoracion homogénea de las

variables que pueden intervenir en la medicion de la calidad del servicio.

Una de las primeras dificultades que aparece es la definicion de demanda no
satisfecha adecuadamente. Se tiene que evaluar cuiles son los parametros normales de

aceptacion global en cuanto a:

¢ Tiempos de espera en determinados puntos de demanda intensa,
como corredores de las ciudades, puntos estratégicos de

concentracion comercial, etcétera.
e Tiempos de espera en las paradas mas usuales.
e Tiempos de espera del servicio de radio-taxi.
® (Calidad media de los vehiculos
e Caracteristicas generales de los conductores del servicio

¢ Funcionamiento global del servicio, precios, informacion sobre la
seguridad, quejas de los usuarios, canalizacion de estas quejas a las

autoridades competentes, etcétera.

De todas formas, hasta la fecha, los estudios realizados cuando se han creado
nuevas licencias se basaban en problemas administrativos o politicos, mis que en
orientaciones de tipo econdmico soportados por trabajos de investigacion de personas

independientes y ajenas a las presiones desde dentro del propio sector.

En las secciones siguientes, se presentaran resultados de la industria,
utilizando el modelo analizado en el capitulo dos de Beesley y Glaister (1983). Se
realizaran dos simulaciones para determinar la elasticidad del precio y del servicio de la
funcion de demanda, utilizando una funcion de demanda isoelastica en variables

separadas y una funcion semilogaritmica.

Capitulo 5. Modelizacién del mercado del taxi Pagina -185-

@© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Digital, 2003



5.2 Modelo de demanda isoelastica en variables separadas.

Siguiendo el planteamiento de Beesley y Glaister, s¢ va a presentar un

modelo con una funcién f conocida, que tendra las siguientes propiedades:

flp,w) = H(E) 50) 0
108, lod
n=2Z =280 = @
=220 "wdg()—kz ®

Resolviendo las dos ultimas ecuaciones obtenemos que la funcion f, queda

determinada de la siguiente forma:

fp,w) =k p“1 whr =k pnw*! 4)

Calculando las curvas de nivel de la funcién anterior, se comprueba que se
puede producir una transferencia de precio por tiempos de espera’. Llamando C, a la
curva de nivel que se obtiene de que existan C, carreras en una hora, y siendo C, una

constante, tenemos que:

Se puede calcular la elasticidad del precio respecto del nivel de servicio, para

las curvas anteriores en las que el namero de viajes demandados por unidad de tiempo

permanece constante. De nuevo, como se puede observar la elasticidad es constante,

! Esta funcion de demanda es isoelastica respecto al precio y la calidad del servicio y es una funcién
de variables separadasenp y w.
Para comprobar que esta funcién satisface las ecuaciones dos y tres, basta con calcular las
elasticidades de la funcion respecto del precio y del nivel de servicio, respectivamente.

2 Esta afirmacion concuerda con lo que ya habiamos analizado en el modelo de Schreiber.
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siendo ésta el cociente cambiado de signo, de la elasticidad de la demanda respecto del

nivel de servicio y la elasticidad de la demanda respecto del precio.

wdp _ _a

Paw W
Esta funcion estd caracterizada por ser de clase uno, ya que en el unico
punto que plantea un problema es en el (0,0), punto que obviamente esta fuera del

dominio de interés de la funcidn.

Se puede observar que el decrecimiento es mayor a medida que el precio y
los tiempos de espera aumentan. Cuando solamente se aumenta una de las dos

cantidades, la funcién disminuye mas suavemente.

En la figura 5.1., se puede observar las curvas de nivel de la funcion de
demanda. Se ha representado la misma curva de nivel para tres funciones de demanda
distintas, dependiendo de la situacion relativa de las elasticidades de la funcion respecto

del precio y del nivel de servicio.

Figura 5.1. Curvas de nivel de C, de f(p,w) =k p"w*

Estas tres curvas producen resultados similares. La tnica diferencia es la
suavidad con la que se produce el intercambio entre precios y tiempos de espera, es decir

tenemos distintos valores de la elasticidad del tiempo de espera en funcion de los precios

de las carreras, y como se puede observar en.las graficas y queda reflejado en las
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ecuaciones, depende exclusivamente de los valores de las elasticidades de la funcion de

demanda.

La grafica uno corresponde a cuando %> 1. Puede darse el caso que f sea
inelastica respecto al precio y el nivel de servicio y las curvas de nivel sean de este tipo.

En cualquier caso, se tiene que satisfacer la siguiente ecuacion en valores absolutos:

loe| > |}

Esta ecuacién se satisface siempre que la funcion sea elastica respecto del
nivel de servicio e inelastica respecto del precio. Como ya se comento en el capitulo dos,
este supuesto no se cumple en equilibrio si no existe contingentacion de entrada de

operadores.

La grafica dos corresponde a una funcion que tiene la misma elasticidad

respecto al precio que al nivel de servicio. Queda caracterizada por la siguiente ecuacion:

& _ 1. Aligual que en el caso anterior f puede ser elastica o inelastica respecto al precio

n
y al nivel de servicio.

Por tltimo la grafica tres representa a las funciones de demanda en las que se

satisface que: %

en los valores absolutos de las elasticidades: |a| < |n|. Esta desigualdad siempre se

< 1. Se caracterizan por ser funciones que cumplen la siguiente ccuacion

satisface si la funcion f es inelastica respecto al nivel de servicio y. elastica respecto del

precio.’

La cuestion del nivel de servicio respecto a los precios es la fuente de los
mayores problemas de incertidumbre que se tiene a la hora de establecer una politica de
regulacion. Fijando un precio, estamos condicionando el nivel de servicio. La eleccion de

este par puede llegar a ser incluso conflictiva. Los intereses de los usuarios que

3 Este resultado es €l que aparece en algunos trabajos. Véase, por ejemplo, Maxwell Stamp Report
(1970).
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normalmente utilizan el taxi no son los mismos que, por ejemplo, el resto de los usuarios

de las vias publicas.

Si 1a regulacion es muy estricta y el nivel de servicio es muy bajo, podemos
estar incurriendo en costes sociales excesivamente altos y no tener en cuenta las

preferencias de los consumidores.

5.3 Modelo de demanda semilogaritmica

Siguiendo el esquema de la seccion anterior, en ésta se presenta el modelo de

la siguiente funcién semilogaritmica:

Las dos funciones son similares, con la salvedad que dependiendo del valor

del precio y del tiempo de espera, la funcién semilogaritmica es menos suave.

En esta funcion las elasticidades de la funcién de demanda respecto del nivel
de servicio y del precio, ya no son constantes y dependen del punto de equilibrio
alcanzado. Se puede comprobar que las elasticidades son las siguientes:

A
ow

=-np y =—0w.

SN

~
¥

L4

También se puede destacar que es una funcién que no presenta ningun
problema en cuanto a-la continuidad y derivabilidad. Es una funcion decreciente en

precios y nivel de servicio.

Calculando las curvas de nivel de la funcion:

floow=Co © e *¥=(Cy & p=K—%w, donde
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a-In(C
K= ( 0)
n
Esta funcién queda representada en la siguiente grafica. Como se puede
observar son rectas que se cortan el punto (0,K). Estas tienen una pendiente negativa
cuyo valor es el cociente entre los parametros que acompafian al tiempo de espera y el

precio en la definicion de la funcion de demanda cambiado de signo.

Figura 5.2. Curvas de nivel para la funcién de demanda
semilogaritmica

Calculando la elasticidad del precio respecto del nivel de servicio para las

curvas de nivel, se tiene que:

dp __aw

w
P aw np

En este caso, la elasticidad depende del punto de equilibrio y toma el valor
del cociente cambiado de signo entre las elasticidades de la funcién de demanda respecto

del nivel de servicio y el precio, respectivamente.

Las graficas 1, 2 y 3 corresponden a las situaciones en el que los parametros

presentan estas caracteristicas: a>1, a=n y o<n.
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5.4 Elasticidades. Precios y nivel de servicio.

En esta seccion se va a utilizar la informacion obtenida en el capitulo dos,
para ver cuales son los posibles resultados que se pueden observar cuando se bajan los
precios. Con este objetivo, se puede construir una tabla en funcion de la elasticidad del

nivel de servicio o y del cociente entre los taxis ocupados y los taxis vacios E/V.

El cociente entre los taxis ocupados y vacios es otra forma de medir el nivel

de ocupacion. Se puede demostrar que %= -I%R- por lo tanto cuanto mayor sea este
cociente, mayor sera el nivel de ocupacion. Se puede comprobar que cuando este
cociente es igual a uno, el nivel de ocupacion es del cincuenta por ciento. Como puede
observarse en la figura 5.3., existe una aplicacion biyectiva que relaciona el nivel de

ocupacion con el ratio de taxis ocupados-vacios.

Figura 5.3. Nivel de Ocupacién

E/V

En la tabla 5.1., que aparece al final del capitulo, se observa que, por cada
par de valores de la elasticidad de la demanda respecto del nivel de servicio y ratio de
ocupados-vacios, existen tres valores umbrales de la elasticidad de la demanda respecto

del precio. Estos determinan cuatro zonas de estudio, dependiendo de los valores antes

comentados.’
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Si buscamos los valores correspondientes al par (0.4,1), se obtienen los

siguientes valores umbrales: 0.8, 1.4y 2.

Estos tres valores determinan cuatro zonas que se pueden observar sobre la

recta real en la figura 5.4.

Figura S.4 Zonas de estudio para el par (0.4,1)

1.4 2

Se puede ver que las zonas coinciden con la columna de la derecha, que son
los casos estudiados. Por claridad, no se ha puesto el caso F, que siempre corresponde al
caso en el que el valor absoluto de la elasticidad demanda-precio sea mayor que el altimo

valor umbral.

Los casos que aparecen en la tabla como (A,C) o (B,D), corresponden a la

distincion de cuando la funcion de demanda es inelastica o elastica respecto del precio.

En las dos Gltimas filas tenemos el esquema de los casos que se pueden
observar. Por ejemplo, el caso E corresponde a la situacién donde una bajada de precios
produciria un mayor nimero de taxis, mayores viajes realizados y menor calidad de

servicio.

En las siguientes graficas se analiza el comportamiento de las zonas
presentadas anteriormente con las siguientes simulaciones. Primero se fija el valor de la
elasticidad respecto del nivel de servicio. Con este objetivo se utilizan tres valores
distintos: o =- 0.1 (funcién de demanda muy inelastica respecto del nivel de servicio),

o = - 0.5 (funcién de demanda moderadamente inelastica respecto del nivel de servicio) y

¢ Lavltima fila corresponde a una excepcion, ya que sélo tenemos un valor y por lo tanto dos zonas
de estudio. .
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o =- 0.9 (funcién de demanda suavemente inelastica respecto del nivel de servicio). Se
puede comprobar el distinto comportamiento que presentan las distintas zonas de estudio
para cada uno de los valores analizados. En el eje de abcisas se presentan los niveles de

ocupacion.

Por razones de claridad se ha utilizado el siguiente rango de valores para el
nivel de ocupacion R [0.2,0.9], que corresponde al siguiente rango de valores de
cociente E/V [0.25,90]. En el eje de ordenadas se presenta el valor de la elasticidad de la

demanda respecto del precio.

La figura 5.5. corresponde a la situacion en la que la funcion de demanda es

muy inelastica respecto al nivel de servicio.

Figura 5.5. Observaciones a bajadas de precios

Elasticidad de servicio -0.1

o

w

, F E %
|
1 D
B
A
0.3 0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9
Nivel de Ocupacion
A:(- taxis, - viajes, + t.espera). B:(-taxis, +viajes, +t.espera)
C:(- axis, - viajes, + Lespera). D:(-taxis, +viajes, tLespera.)
E:(+ taxis, + viajes, + tespera). F:(+taxis, +viajes,-t.espera)

En este caso, al contrario que en el resto que se analizaran con posferion'dad,
nunca se produce el resultado C, que corresponde a la observacion de menos taxis,
menos viajes y mas tiempos de espera con una funcién de demanda elastica respecto del
precio. Si se fija el rectangulo de observacion de las zonas en [0.4,0.6]x[0,2], se puede

destacar que las zonas de mayor area con B y E, que se caracterizan porque a bajadas de
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precios se producen maés viajes y mayores tiempos de espera; junto con menos taxis en el

caso B y mas taxis en el caso E.

En la figura 5.6., se pueden observar las zonas correspondientes a una
funcion de demanda moderadamente inelastica. En este caso se observa que se pueden
presentar los seis casos analizados en el capitulo dos. Sin embargo, a diferencia del
anterior, el caso B pierde peso y lo gana el caso A, que corresponde a menos taxis,

menos viajes y mayores tiempos de espera.

Figura 5.6. Observaciones a bajadas de precids

Elasticidad de servicio -0.5

0.3 0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9
Nivel de Ocupacidn

A:(- taxis, - viajes, + t.espera). B:(-taxis,+viajes, +t.espera)
C:(- taxis, - viajes, + t.espera). D:(-taxis,+viajes,+Lespera)

E:(+ taxis, + viajes, + t.espera). F:(+taxis, +viajes,-t.espera)

En la figura 5.7., se puede apreciar el comportamiento que se obtiene cuando

la funcidén de demanda tiene una elasticidad cercana a uno.

Es destacable que el caso B no es observable y que las dos zonas de
influencia mayor son A y C, que corresponden a la misma observacion: menos taxis,
menos viajes y mayores tiempos de espera, dependiendo de si la funcion es in-elastica

respecto del precio.
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En la medida que el parametro a esté cercano a uno, las areas E y D tienden
a perder importancia, ya que las graficas de las funciones de separacion de estas zonas

estan muy proximas.

Para finalizar se puede observar que dependiendo del valor de la elasticidad
del nivel de servicio, la representacion grafica varia considerablemente. Por lo tanto es

muy importante tener una buena estimacion de la elasticidad del nivel de servicio.

Figura 5.7. Observaciones a bajadas de precios.

Elasticidad de servicio -0.9

10

—

A
0.3 0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9

Nivel de Ocupacién

A:(-taxis, - viajes, + t.espera). B:(-taxis, +viajes, +.espera)
C:(- taxis, - viajes, + t.espera). D:(-taxis, +viajes, H.espera.)
E:(+ taxis, + viajes, + t.espera). F:(+taxis, +viajes,-t. espera)

5.5 Estimacion de las elasticidades

Al no tener datos historicos de la evolucion del nimero de carreras
generadas por unidad de tiempo en los periodos donde se han cambiado los precios o el
numero de licencias, no se pueden estimar las funciones de demanda explicadas en las

secciones segunda y tercera con el modelo lineal.

Sin embargo, en el capitulo cuarto se han analizado las principales

caracteristicas de la explotacion de la industria en Canarias y podemos aproximar la terna

(A,p,w) mediante variables aleatorias normales.
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Por lo tanto se puede partir de la siguiente informacidn:
Mow) ~ (N0, 00,MB,0:),N(H, 04))

Suponiendo fijo el numero de taxis-hora ocupados en una hora a lo largo del
dia y realizando una simulacién de trescientas ternas (4,p,w), podemos formar la

siguiente cadena de igualdades:

E=Mfp1,w1) = Af(p2,w2) = . .= AnflDn, W)

En el caso de la funcion de demanda isoelastica, utilizando las tres primeras

ternas, tenemos que:

2.16‘ _ )\.20 - 130

== =
piws piws piws
A - pP1 b
o '): ( ) (Wz)
()"
A3 /K] w3
ln;l =1 lnpl +aln
< lnxl lnpl +aln
A3 =n p3
Pl ln
Sea A= p 2 2 entonces
ln& ln‘l-l- ’
D3 W3
ll Pl h
In 7»2 ln In P2 lnk2
LM
In 13 ln In 73 In »
n=- A y a=- A

Por lo tanto, queda demostrado que por cada tres ternas simuladas, se puede

obtener una estimacion de los parametros o y 1.
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Utilizando el mismo desarrollo con la funcion semilogaritmica, se tiene que:

AT PO = ) 00-NPIAW) = ) L o0-TPIOWS

%L B )
& Az
21 _ oner-parra(wi-ws)

3

o

A
ln-k—1 =n(p1 - p2) +a(w; —w2)
- 2

In g = (1 - pa) + s —ws)

,entonces

SeaA:‘pl_-p2 w1=W2
' P1—D3 W1 —W3

ln—}Ll Wi —Ww; P1-D2 ln}‘l

A2 A2
| A A
Ne— W) —W3 P1—P3 In—

A3 A3
n= A y a= A

Con esta funcion, también se ha demostrado que con tres ternas se puede
obtener una estimacion de los parametros o y m. De esta forma, se realizaron las
estimaciones que pueden observarse en la tabla 5.2. para cada una de las funciones

explicadas anteriormente.

Con las trescientas simulaciones de las variables (4,p,w), se realizaron

doscientas noventa y ocho estimaciones de los parametros a y ), ya que se eligieron las
ternas de la siguiente forma i, i+1, i+2, donde i recorre los naturales desde uno hasta

doscientos noventa y ocho. La informacién utilizada de las variables es la siguiente’:
Oup,w) ~  (N(0.17,0.0068), N(390, 15.19), N(0.11,0.0062))

Para realizar las estimaciones se imponen las condiciones de que la

elasticidad de servicio sca negativa y menor o igual que uno en valor absoluto y que la

5 Se puede ver una descripcion de estas variables en el capitulo cuatro. Se han utilizado las variable
del municipio de Las Palmas de Gran Canaria.
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elasticidad de la demanda en funcion del precio sea negativa. Ademas para una segunda

estimacion se quitaron los outliers de la elasticidad de la demanda en funcion del precio.

Tabla 5.2. Estimaciones de las elasticidades de precios y servicios.

Funcién de demanda Elasticidades Intervalos de confianza al 95%
Precios  Servicio  Precios’  Servicio® Precios Servicio Precios’ Servicio’
Isocldstica 1.12 0.21 0.77 032  (0.57,1.67) (0.23,0.39) (0.55,0.99) (0.24,0.40)
0.28) (0.04) (0.11) (0.09)
Semilogaritmica 1.11 0.31 0.75 0.32 (0.54,1.68) (0.23,0.39) (0.55,0.95) (0.24,0.40)

0.29) (0.04) 0.10) 0.04)
Los nimeros entre paréntesis son los errores estindar de las estimaciones.

* Estas estimaciones se han realizado suprimiendo los outliers.

Allen, en el apéndice del informe Runciman, afirma que la elasticidad de la
demanda respecto del precio esta alrededor de uno, pudiendo asegurar que es inferior a

uno en valor absoluto en la mayoria de los casos.

Otros analisis que se pueden consultar son los de Brown (1973) y Fravel y
Gilbert (1978). Estos trabajos se centran en ciudades de Estados Unidos, corroborando
lo manifestado por Allen. En Brown se obtiene un valor de -0.83 para la elasticidad de
los viajes de dos millas. Los resultados de Fravel y Gilbert son mas dificiles de
esquematizar y en algunos viajes la demanda se comporta de forma elastica. En Kitch et
al (1971) se obtiene una elasticidad de -0.80 para la ciudad de Chicago. Se puede ver en
las conclusiones de la Comision Europea de M.T. (1981), que la elasticidad de demanda
respecto del nivel de servicio en las ciudades europeas es mayor en valor absoluto en la
industria del taxi que en el transporte piblico de masas. Por ejemplo en Copenhague se

cifraban en -0.6 y -0.15, respectivamente.

En Zoner (1991 b), se obtiene una estimacion de la elasticidad de la demanda
respecto del precio, para una funcion de demanda semilogaritmica de -0.88. Este valor

esta dentro del intervalo calculado en la tabla 5.2.

Utilizando Ios resultados del capxtulo dos, se puede comprobar cuales serian
los resultados ‘de los beneficios si subimos los precios de las carreras, ya que el

comportamiento de la funcion de los beneficios dependia de la elasticidad de la funcion

Capitulo S. Modelizacion del mercado del taxi Pagina -198-

@© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Digital, 2003



de demanda respecto de los precios, respecto del nivel de servicio y del nivel de

ocupacioén en la industria.

A continuacion, se realiza una estimacion de la cantidad |of (1+R/(1-R)),

para poder compararla con la estimacion de n.

Utilizando la informacién obtenida en el cuestionario de taxis del municipio
de Las Palmas G.C. y explotando la variable del nimero de carreras que realiza cada
vehiculo a la hora se obtiene la siguiente informacién: 2.82 (0.01), donde queda reflejada
la cantidad media y el error estandard , apareciendo este Gitimo entre paréntesis. Con la
duracion media de las carreras, igual a 0.17 (0.0068), se calcula el ratio de ocupacién R,
producto de las dos cantidades mencionadas anteriormente y, se obtienen los siguientes

resultados:
R=0.4794, (0.036)
EWV =RAI-R) = 0.92, (0.13)
1+ |a EV=12852(0.08)

En la figura 5.8. estan representados los intervalos de confianza de la

elasticidad de la demanda respecto del precio y de la Gltima cantidad que aparece en el

parrafo anterior.

Como se puede observar la subida de precios de las carreras produce con

mayor probabilidad una subida de beneficios, aunque no se puede descartar que los
beneficios sean menores. Sin embargo, si la elasticidad toma los valores que se
calcularon en la tabla 5.2. en el caso de excluir los outliers, se tiene la seguridad de que

los beneficios seran mayores.

_En el mes de enero de 1995 la tarifa en el municipio de Las Palmas G.C. ha .

variado, pasando la bajada de bandera de 115 ptas. a 150. Esto supone alrededor de un
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9% en la carrera media existente®.

Figura 5.8. Posicion relativa de |n| y de |a| E/V

Subidas de precios —» Mayores beneficios

2

Intervalo de confianza
deja| E/V

1.12 /

0.54 . 1.12 1.44 1.67

sopIjalaq SA0USJY &= soidaid 3p sepiqng

Intervalo de confianza de |n|

5.6 Estimacion de las elasticidades. Un refinamiento.

En la seccion anterior, se han calculado las elasticidades, observando una

diferencia notable entre las columnas de la tabla 5.2. cuando se siiprimimen los outliers.

En esta seccién, se va a emplear un método alternativo para calcular la
elasticidad de la demanda respecto del precio, suponiendo conocida la elasticidad de la

demanda respecto del nivel de servicio.

Siguiendo el mismo método que en la seccidn anterior, se obtiene la siguiente

igualdad para la funcion de demanda isoelastica:

de donde,

¢ Se ha consultado a algunos representantes de los taxistas de Las Palmas G.C. La gran mayoria de
ellos piensa que es mas facil recaudar una cantidad fija que antes. Esto implica que nos podemos
encontrar en el irea sombreada diagonalmente o también en la columna de los asteriscos de la
tabla 5.2.
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Se puede observar que a diferencia de la seccion anterior, ahora solo se
necesita un par de ternas para calcular la estimacion de la elasticidad de la demanda

respecto del precio.

Utilizando trescientas ternas, se obtienen doscientas noventa y nueve
estimaciones del parametro n. Se impone la condicion de que la elasticidad respecto del

precio sea negativa y obtenemos el siguiente valor medio y error standard: -0.72 (0.05).

En la funcion de demanda semilogaritmica, se parte de la siguiente igualdad:

AP = R, ePT%2 |y e obtiene que,

_Inky=Ind, —alw; —wy)
- P1—D2 :

De la ‘misma manera que en el caso anterior, se obtiene la siguiente

estimacion del valor medio de la elasticidad: -0.79 (0.05).

Se puede observar que los valores calculados estain muy proximos a los

valores de la seccidn anterior en la que se suprimia el efecto de los outliers.

Utilizando la informacién obtenida en el cuestionario de los taxis, donde se
estimaba que existen 4591 carreras a la hora, y la forma explicita de las funciones de
demanda se obtiene que:

‘ _ __Cc _ c
4591 —f(p,W) - p'we - 390972 0.1103!

4591 =ﬂp, W) = @@ MPoW — ea—0.002p—2.82w‘
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Despejando y calculando los valores del tiempo como el intercambio entre el
precio y el tiempo de espera para esta curva de nivel, se obtienen los resultados que se

pueden ver en la tabla 5.3.

Tabla S.3. Funciones de demanda para el municipio de Las Palmas de Gran

Canaria.
Tipo de funcién Forma explicita valor del tiempo
Isoelastica _ 169944 1526
f(p ’ w) - po.72wo.31
Scmilogaritmica f(P w) = ¢9-53-0.002p-2.82w 1410

Estas funciones se utilizan en el capitulo siguiente para analizar el cambio

que se produce en el bienestar social con las diferentes politicas de regulacion.

Se puede ver en Toner (1991 a), que el valor del tiempo homogéneo, que se
obtiene para los usuarios de servicio del taxi es de 7.8 p/min durante 1990. Este valor
equivale, aproximadamente, a 1108 ptas. la hora en 1993. En el trabajo, se comenta que
puede existir una subestimacion, ya que en la muestra no estan representados los

usuarios por viajes de negocios y aquellos que tienen rentas muy altas.

5.7 Control de precios

En el capitulo dos se comenta que una de las principales posturas a favor de
la regulacidn de precios es la falta de informacion de los consumidores , por ejemplo, los
turistas son clientes especialmente vuinerables ya que no conocen las tarifas aplicables.
Normalmente, la introduccién de control de precios se hace por problemas de quejas de
usuarios ante la agencia de regulacion de precios abusivos’. Sin embargo, una vez que se
introducen, son los operadores instaurados los que van pidiendo revisiones de los

precios.

” En Coe and Jackson (1983) se puede ver que los distritos que tienen ciudades por encima de
15.000 habitantes tienen control de precios. No existe control de precios en los distritos cuyas
ciudades son atendidas basicamente por un unico operador.

Capitulo 5. Modelizacién del mercado del taxi Pagina -202-

@© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Digital, 2003



En el capitulo anterior se pueden observar las tarifas empleadas en algunos
municipios del archipiélago y también los costes que intervienen en la explotacion. No
existe relacion entre las tarifas empleadas y los costes®. Este razonamiento hace suponer
que los precios estan siendo fijados por los operadores segun la fuerza politica que tienen

dentro de los Ayuntamientos’.

5.7.1 Estructura tarifaria

El precio de las carreras en la mayoria de los municipios de la Comunidad se

fija de la siguiente forma:
p=BB+1t P +d,P, + 5§, donde:

* BB es labajada de bandera

® ¢, es el tiempo de la carrera en el que la velocidad del vehiculo no ha

superado un valor umbral que se le denomina de arrastre v,

® P es el precio del tiempo, se le conoce con el nombre de tarifa

horaria.

® d, es la distancia recorrida por el vehiculo cuando el valor de la

velocidad ha superado v,.

® P, es el precio de la distancia, se le conoce con el nombre de tarifa

kilométrica.

e SS son los suplementos que se cargan por determinadas
circunstancias, como pueden ser festivos, nocturnos, muelles,

etcétera.

8 En Beesley (1979). se puede ver que las tarifas de los taxis londinenses respecto a sus costes
tampoco han presentado un comportamiento constante.

® Corresponde a los Ayuntamientos elaborar un informe a las Juntas Territoriales de Precios.
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Utilizando el cuestionario de la hoja de rutas y suponiendo que en ninguna de

las carreras se han pagado suplementos, se han estimado los siguientes modelos:
p=BB+atP +(l-adP,
p=K+dét+ pd

Con el primer modelo se intenta estimar la importancia que tiene la
componente horaria en el conjunto de las carreras. Si se supone que las carreras son
uniformes y la velocidad media que se alcanza cuando el vehiculo no supera la velocidad
de arrastre es cercana a cero, o lo que es lo mismo la distancia que se recorre cuando el
vehiculo supera la velocidad de arrastre es aproximadamente la distancia total de la

carrera, entonces el modelo seria casi perfecto.

Tabla 5.4. Modelos de los precios del servicio del taxi

Modelo Coeficiente Estimacion Error stindar t Nivel de
significacion
Las Palmas G.C. l-a 0.79 0.04 20.68 1]
' R*de 0.71
4 151.94 11.15 13.62
B 32.59 2.6 12.52
8 505.8 105 4.8 0
R* de 0.87
Santa Cruz de K 79.81 5.22 15.26 0
Tenerife
B 82.97 1.42 5805
8 327 552 5.88 0
R®de 0.94
Santa Cruz de la 1—-a 0.95 0.07 14.61 1]
Palma
R*de 0.69
146.03 : 5.14 28.36 0
3 36.64 2.87 12.76
8 597.6 66.2 8.99
R?de 0.90

Como se puede observar en la tabla 5.4., las estimaciones de los modelos de
la importancia de la tarifa horaria son los menos significativos. Se puede concluir que las

carreras no son uniformes en cuanto a su estructura para la aplicacion de la tarifa. Sera
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consecuencia de las caracteristicas del trafico, dependiendo de la carrera realizada. Si una
carrera se realiza a horas punta por vias muy congestionadas del centro de las ciudades,

el porcentaje de la tarifa horaria serd mayor que en el resto de las carreras.

En Santa Cruz de Tenerife no se ha incluido el modelo porque tenia unos
resultados que no eran validos, ya que la tarifa horaria ponderaba de forma negativa. De
todas formas se puede resaltar que los porcentajes de ponderacion de la tarifa horana
dentro de Las Palmas de Gran Canaria y de Santa Cruz de la Palma son del 21% y 5%,
respectivamente. Estos resultados no son contradictorios ya que Las Palmas es un
municipio con mayores problemas de congestion y donde es muy dificil no efectuar

ninguna parada total por las sefiales de trafico, semaforos, etcétera.

El segundo modelo determina como estan remunerados con la tarifa vigente
la bajada de bandera, el tiempo y la distancia recorrida. Si ésta fuese la manera de aplicar
la tarifa, se puede comprobar que excepto en Santa Cruz de Tenerife se produce una
inversion de las tarifa horariay de la bajada de bandera, respecto de la tarifa kilométrica.
Las primeras pasan a ser mayores y la tarifa kilométrica a ser sensiblemente menor. Hay
que tener en cuenta que con esta forma de tarificar el tiempo y la distancia se pagan en su

totalidad, independientemente de cual es la velocidad de arrastre.

En Las Palmas de Gran Canaria, se produciria el siguiente resultado: la
bajada de bandera pasaria de 115 ptas. a 150 ptas. aproximadamente, la tarifa kilométrica

de 52 a 32, y la tarifa horaria de 1000 a 505.

En Santa Cruz de La Palma la bajada de bandera permanece de la misma
forma, mientras que la tarifa kilométrica pasa a ser de 36 ptas. en comparacion con las 50
ptés. vigentes y la tarifa horaria se sitia en 597 ptas. frente a las 1000 ptas. que se

facturan en la actualidad.

El caso de Santa Cruz de Tenerife presenta un comportamiento
diametralmente diferente, que parece indicar que pueden existir problemas con los datos

facilitados ya que los resultados tienden a parecerse a la tarifa tres vigente. Por lo tanto,
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se puede dar el caso que algunas carreras estén mal codificadas siendo interurbanas y
apareciendo en esta muestra. La tarifa kilométrica se situa en 83 ptas. frente a las 45
ptas. que se cobran en la actualidad. Este valor es mas parecido a las 100 ptas. que se
cobran por una carrera interurbana que al precio reflejado en la tabla de tarifas urbanas.
La bajada de bandera se sita en 80 ptas. frente a las 130 ptas. actuales y la tarifa horaria
que se obtiene es la mas baja de los tres municipios analizados, situandose en 327 ptas.,

valor muy inferior a las 1095 ptas. que actualmente estan vigentes.

Planteando una tarifa de este tipo, en media se obtienen los mismos ingresos
siempre que el grupo de usuarios perjudicados por la nueva tarifa no saliese del mercado,
o si saliendo del mercado, este efecto se viese compensado por un aumento de demanda

del grupo beneficiado.

A continuacién se presenta el analisis de cuales serian los usuarios
perjudicados, utilizando las hipétesis del mercado de Las Palmas de Gran Canaria. Por
sencillez, se supone que la tarifa horaria interviene en un 20% y que la distancia se

recorre con una velocidad mayor que la de arrastre.
T,=115+ 10000.2t+52d
T,=150+505 t+33d
AT 20 &d <35/19 + (305/19) t &v, <35/(19Y + (305/19)

Uno de los problemas planteados con esta ecuacion es que el grupo de los
usuarios perjudicados es aquel en el que la velocidad media es menor, esto puede entrar
en contradiccion con el coste generalizado, ya que estaran dispuestos a pagar mas
aquellos cuyo valor del tiempo sea mayor y por lo tanto demandan rapidez en el modo de
transporte. No obstante, vamos a representar el area de los usuarios favorecidos y

perjudicados en funcién la velocidad media y del tiempo invertido en la carrera.
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Se puede observar en la figura 5.9. que el grupo de usuarios perjudicados se
concentra en los que realizan carreras cortas. Sin embargo, por encima de los diez
minutos y siempre que la velocidad comercial alcance alrededor de los 26 km/h que
tienen en media las carreras de Las Palmas, los usuarios se verian favorecidos. El
porcentaje de incremento que tienen las carreras en el grupo de los perjudicados puede

ser analizado en la tabla 5.5.

Figura 5.9. Estudio del cambio de tarifa

140

120 -

100

Grupo de usuarios
beneficiados

Velocidad en km/h

0 -

2 Grupo de usuarios
perjudicados

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 111213141516 17 18 1920 21 22 23 24 25 26 27 18 29 30
Tiempo de 1a carrera en minutos

Como es logico cuanto mayor es la velocidad comercial, mas cerca nos
encontramos de la frontera de separacion entre los dos grupos. No obstante, la variacion
no es muy grande y en términos absolutos la intensidad del cambio es menos
significativa. Por lo tanto esta tarifa se puede utilizar de forma alternativa y tiene la
ventaja de no presentar distorsiones sobre los costes, si suponemos que los costes son

una funcion de la distancia y del tiempo invertido en las carreras.

Una de las desventajas que tiene la tarifa dependiendo de la velocidad de
arrastre es la remuneracion por la cantidad méaxima del precio del tiempo o del precio de
la distancia. Se pueden producir precios distintos en carreras con el mismo origen y

destino, tardando el mismo tiempo y empleando la misma distancia. De esta forma, un

Capitulo S. Modelizacion del mercado del taxi - Pagina -207-

@© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Digital, 2003



cliente que observe que los precios de las carreras son distintos, puede sentirse

engafiado.

Con la estructura de precios de la primera tarifa, suponiendo la distancia y el

tiempo invertido fijos para realizar una carrera, el precio puede varar dependiendo de las

condiciones en las que se ha realizado la carrera. Por ejemplo, para una carrera de 4

kilometros y de 10 minutos, suponiendo la distancia media que se recorre cero cuando el

vehiculo no alcanza la velocidad de arrastre, el precio puede variar de 330 ptas. a 423

ptas., dependiendo de si la velocidad comercial que se alcanza cuando la velocidad es

mayor que la de arrastre, es 25 o0 60 km/h.

Tabla 5.5. Incremento porcentual con un cambio de tarifa

Tiempo Velocidad media de la carrera

mine:tos 10 12 14 16 18 20 22 24 26
1 29.07% 28.18% 27.32% 26.49% 25.67% 24.88% 24.10% 23.35% 22.61%
2 27.94% 26.37% 24.87% 23.45% 22.09% 20.79% 19.55% 1835% 17.21%
3 26.99% 24.87% 22.89% 21.04% 19.30% 17.66% 16.11% 14.65% 13.27%
4 26.18% 23.62% 21.26% 19.08% 17.06% 15.18% 13.42% 11.79% 10.25%
5 25.48% 22.55% 19.89% 17.45% 15.22% 13.17% 11.27% 9.51% 7.88%
6 24.87% 21.63% 18.72% 16.09% 13.69% 11.51% 9.50% 7.66% 5.96%
7 24.33% 20.83% 17.71% 14.92% 12.40% 10.11% 8.03% 6.12% 4.37%
8 23.85% 20.13% 16.84% 13.91% 11.28% 8.92% 6.78% 4.83% 3.04%
9 23.43% 19.51% 16.07% 13.03% 10.32% 7.89% 5.70% 3.72% 191%
10 23.05% 18.96% 15.39% 12.25% 9.47% 699% 4.77% 2.76% 0.94%

Es muy dificil percibir que se ha estado mds tiempo parado y que este hecho

luego ha sido compensado por recorrer la misma distancia a una velocidad media mayor.

Sin embargo, se puede pensar que el taximetro podia estar trucado para cobrar un precio

superior.
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5.7.2 Comportamiento estratégico de los conductores.

Otro de los problemas que se puede resolver con una tarifa del tipo a la

propuesta en la seccion anterior es la pérdida de incentivos con los que se encuentran los

conductores para realizar las carreras.

Con el sistema actual, la velocidad de arrastre se encuentra en el cociente del
precio horario y el precio kilométrico, que es el punto donde el conductor es indiferente

entre que le paguen por tiempo o por distancia, ya que:

P At=P,Ad &P, P,= Ad/At=v,

Este concepto se introduce en las carreras urbanas como consecuencia de
que el vehiculo por las condiciones del trafico se encuentra en algunas ocasiones
totalmente parado, por lo tanto si solo se tuviese en cuenta la tarifa kilométrica, el
problema que apareceria es que no se recibiria ninguna remuneracion durante el tiempo

que el vehiculo estuviese totalmente parado.

Suponiendo que tenemos fijo el tiempo y la distancia de las carreras, el

conductor se enfrenta al siguiente problema:
Max BB+t P, +d,P,+ S§

Sujeto a las siguientes restricciones:

° +1,=1
® d+d,=d
e v=d/,

* v,=d/,
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El subindice uno indica los parametros que intervienen cuando la velocidad
es inferior o igual a v,, mientras que el subindice dos especifica cuando la velocidad es

superior a v,.

Si se denomina F{t,t,d,d,v,v,) a la funcion que da las condiciones de

restriccion, calculando la matriz jacobiana, se tiene:

si se restringe respecto a las variables 7,,1,,d,,v,,se obtiene que:

1 1.00
6 010
vi 0 -1
0v, 00

=-Nv,

_ este determinante es distinto de cero si 7, y v, son distintos de cero. Esta restriccion no es
demasiado fuerte, ya que si alguno de los dos fuese cero, significa que el precio de la
carrera es constante, porque se paga por tiempo o por distancia. Los dos parametros a la

vez no pueden ser cero porque eso significaria que no se ha realizado ninguna carrera.

Por lo anteriormente expuesto se cumplen las condiciones del teorema de la
funcion implicita. Estamos en condiciones de afirmar que existe una funcién continua y

diferenciable en un entorno del punto (d,v,), que transforma (d,v,) en el punto
(t.t,d,v).

Por lo tanto el problema queda reducido a maximizar la siguiente funcion:
Maxp =Max (t-d/N,) P, +d,P,

Esta funcion estd caracterizada porque no presenta puntos extremos

interiores ya que la condicion de primer orden no se satisface.
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dp P,

%=—W+Pd>0
op _dy
Bvs —v§ >0

De esta forma, se tiene una funcion que es creciente en cada variable, por lo
tanto el conductor tiene incentivos a recorrer la distancia mas grande que pueda con una
velocidad superior a la velocidad de arrastre y a ir a la mayor velocidad que pueda
cuando ésta sea superior a la de arrastre. Por lo tanto, tenemos que la velocidad media
del intervalo de tiempo en el que no se alcanza la de arrastre es la menor posible (el
vehiculo debe intentar estar parado), la distancia recorrida sera tan pequefia como se

pueda y el tiempo, al contrario, cuanto mayor sea mejor.

Este comportamiento, si se excluyen los problemas de seguridad, solamente
tiene una vertiente positiva desde el lado del usuario, el conductor intenta ir lo mas
rapido que puede si la velocidad de arrastre es superada. Si se fijan unas tarifas que
determinen una velocidad de arrastre muy grande, de la misma forma se determina que el

tiempo de uso de la tarifa horaria sea mayor.

5.8 Areas de explotacién conjunta

El establecimiento de areas de explotacion conjunta que abarque varios
municipios queda contemplado en la LOTT en su articulo 116. En él, se sefiala que "en
las zonas en las que exista interaccion e influencia reciproca entre los servicios de
transporte de varios municipios se podran establecer dichas areas, facultando a los
vehiculos a realizar servicios urbanos o interurbanos,'que tengan como origen cualquier
municipio del area, sin necesidad de estar residenciados en los municipios de origen de

los viajes".

_ En el articulo 126 del Reglamento de Transportes, queda desarrollado como
y quién debe desarrollar un area de explotacion conjunta. A este respecto, se puede

discutir la idoneidad de dicha proposicion, ya que con el consentimiento de dos terceras
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partes de los ayuntamientos intervinientes en el area, conformando al menos el 75 por

100 de la poblacion, el establecimiento del area seria una realidad.

Existiendo voluntad politica no seria dificil a los municipios capitalinos
formar areas de explotacion conjunta, incluso a nivel insular, ya que el requisito de la
poblacion depende en gran medida de estos municipios. No obstante, antes de realizar un
area de explotacion conjunta se deberian analizar todos los costes y beneficios que se
producen con la introduccion de esta medida. En el analisis de los costes, se deben incluir
los de transaccion del establecimiento del area, las pérdidas que se pueden producir en
algunos conductores del area a la hora de establecer nuevos turnos para la concesion de
nuevas licencias, el precio de mercado de las licencias, etcétera. En los beneficios, se
tienen que incluir los de los consumidores que no tendrian que hacer frente al pago del
viaje en vacio, la nueva demanda que se genera entre los municipios al bajar los precios,

etcétera.

En la figura 5.10., se puede observar que AW es igual al drea que aparece
sombreada de forma diagonal y vertical, es la suma de las areas que estan representadas

por 1,.2y3.

Figura 5.10. Areas de explotacion conjunta

AN [ .

\ ¢
& e q

q, q, ; q.7q, q

Municipio A Municipio B Explotacion Conjunta

7

El area que aparece sombreada de forma diagonal cruzada es una

transferencia de renta que se produce de los productores a los consumidores, esta
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representada por el 4. Desde un punto de vista de eficiencia econdmica, siempre que los
costes de transaccion no fuesen muy elevados el establecimiento de areas de explotacion
conjuntas se puede considerar beneficioso desde un punto de vista social. Los problemas
que suelen existir, es que nos encontramos con costes de transaccion muy elevados,
reticencias por parte de los taxistas si la superficie de 1+3 no compensa la pérdida de 4 y
la fundamental de todos es la pérdida relativa de los taxistas de un municipio que se
pueden producir, si existen diferencias muy grandes entre las condiciones iniciales de
partida. Esta tltima circunstancia es la que aparece entre las respuestas obtenidas en el

capitulo cuatro por parte de algunos taxistas de algunos municipios.

No obstante, con los datos obtenidos del estudio y haciendo un anélisis en

profundidad con los agentes que intervienen, las zonas en las que posiblemente se

pudiese establecer una zona de explotacion conjunta son las siguientes:

®* Aronay Adeje.

¢ Santa Cruz de Tenenfe y La Laguna.

5.9 El mercado de licencias

El mercado de licencias es uno de los asuntos mas controvertidos, ya que
esta totalmente enlazado con el tema de la propiedad. En el capitulo tres se puede ver
una pequefa introduccion de los problemas que se plantean con la transmision de las

licencias y el valor de mercado que éstas adquieren.

La forma en la que los titulares de las licencias obtienen derechos de
propiedad de la concesion administrativa es una pregunta central, que puede servir para
cuestionarse problemas de justicia o equidad. Para aclarar mas esta afirmacion, resulta
del todo desigual, sin entrar en otro tipo de consideraciones, la obtencion de las licencias
en los municipios del archipiélago. La filosofia del reglamento vigente se basaba er
favorecer en la concesion de nuevas licencias a los asalariados mas antiguos. Se disefié

un esquema distributivo para poder transmitir las licencias, que fue aceptado en su
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generalidad. Sin embargo, existen demasiadas lagunas en el texto sobre cuales son los
derechos reales que tienen los titulares de licencias sobre éstas, como pueden ser
explotadas, pueden ser vendidas, si éste es el caso a quién y cual es el precio. Al ser la
legislacion tan confusa y no existir esta informacion, la distribucién que se hace de las
licencias esta claramente indeterminada. Por lo tanto, existe un mercado negro de
licencias donde no existe informacion de ninguno de los agentes econémicos. La
Administracion desconoce cudl es valor que se puede estar generando en la transmision

de licencias.

Desde un punto de vista liberal sobre la propiedad privada, ésta se encamina
al poder que tienen los titulares de las licencias a usar, explotar, destruir, transferir o
arrendar sin que ninguno dé estos derechos pueda ser regulado por la administracion. Es
decir, la posicion mas radical por parte de los titulares llevaria consigo a impedir la
intervencion del Estado, sea cual sea el motivo por muy justo que se pueda considerar.
Esta seria la forma estructural mas pura de derechos de propiedad, ningtin razonamiento
de justicia o equidad en los procesos distributivos se puede argumentar para interferir en
esta soberania. La postura contraria a ésta seria la del control central de las licencias por
parte de la agencia de regulacion, el control privado de las mismas estaria prohibido. No

se tendria control privado ni de uso, explotacion, etcétera.

Si se analiza cual es la situacion actual, reglamentariamente se puede pensar
que se esta mas cerca de la segunda alternativa. En la préctica, la situacion se asemeja
mas a la primera alternativa. Por lo tanto, es necesario que el concepto de los derechos
de las licencias sean nuevamente revisados, y que el nuevo entendimiento de lo que
realmente significa poseer una licencia de taxis esté ampliamente consensuado con los
agentes intervinientes en la industria. Este nuevo concépto sera crucial en la aparicion de

nuevas alternativas de regulacion en la industria del taxi.

En particular, la titularidad de licencia se deberia ver, no como un conjunto

unico de derechos, sino que deberia separarse el control de la licencia de la forma de
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explotacion de la misma, ya que es muy diferente el caracter y peso especifico que tienen

sobre el conjunto de normas aplicables en la industria.

Estructura de las licencias

Generalmente en la Administracion existe cautela a reconocer derechos de
propiedad sobre las licencias administrativas que se han concedido. Sin embargo, existe
conocimiento de que se producen rentas econémicas que se derivan de la
contingentacion de las mismas, por lo tanto el precio de entrar en la industria se desvia

del verdadero coste de oportunidad.

En Honoré (1961), se puede ver que el concepto de propietario es muy
general y se define como la persona o grupo de personas que tienen los mayores
intereses sobre un bien, que un sistema juridico reconoce. Desde este punto de vista,

queda claro que los titulares de las licencias son los propietarios de éstas.
La lista de elementos que conforman el derecho de propiedad es la siguiente:

® derecho a la posesion, control exclusivo que se tiene sobre la
licencia, solamente puede ser revocada por un reglamento

sancionador.

® derecho de uso, el titular dispone de la libertad de usar la licencia y
que nadie mas la use sin su permiso. En la actualidad tiene el deber

de utlilizarla.

® derecho de capital, la licencia se puede transferir de acuerdo a una

serie de puntos reglamentados.

® derecho de administrarla, poder que se tiene para realizar contratos

con otros para usar la licencia.
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e derecho a la renta, ya sea explotandola individualmente o

conjuntamente con asalariados.

Uno de los problemas que se presentan en este conjunto de principios es que
historicamente puede que se establecieran para beneficiar a un colectivo de conductores
del sector, pero en la actualidad estas premisas han desaparecido en los municipios mas
grandes, y se pueden encontrar multitud de ejemplos en los que existen titulares con
menos antigiiedad que otros conductores, que explotan otras licencias en la industria.
Otro de los graves problemas que se plantea, es la excesiva confusion existente entre la
reglamentacion del conductor y la del titular de la licencia, incluso al titular se le obliga a
ser conductor. En la reglamentacion actual existen contradicciones que hacen que una
licencia pueda ser revocada si se comete una falta por un conductor titular, mientras que
si la falta se comete por un conductor asalariado, ésta solo revoca el permiso del

conductor.

Buscando en la historia la explicacion del sistema actual de licencias, parece
logico observar que se da como consecuencia de la actividad laboral y del estatus
especial'adquin'do a lo largo de los afios en la industria. La explicacion para justificar este
derecho a la propiedad se basan en una apropiacion temporal. Inicialmente la industria se
encuentra en un punto de partida, donde hasta entonces se supone que todos los
individuos han tenido los mismos derechos para poder intervenir en la industria, estas
premisas hacen que se produzca una transferencia del derecho al trabajo al derecho a la
propiedad. Sin embargo, este sistema de transferencias tiene algunas lagunas que no se
resuelven con facilidad. jLa sociedad esta mejor o peor antes de que se hubiesen
producido estas transferencias? ;Cual era el estado de la naturaleza antes de intervenir?
{Existen realmente motivos economicos que justifiquen la transferencia econémica que

se produce del dinero publico a manos privadas?

Este sistemna se sostiene si la comunidad en su conjunto se beneficia de forma

optima de esta apropiacion de derechos de propiedad de los titulares de licencias. La
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combinacién de la apropiacion y la estructura de licencias tiene que beneficiar a la

comunidad mas que cualquier otra alternativa.

S.10 Conclusiones

En este capitulo, se han analizado dos modelos de demanda que se pueden
utilizar para estimar las elasticidades respecto del precio y del nivel de servicio. Con
estos parametros estimados, se pueden analizar los resultados que produciria un cambio

de tarifas o un cambio del nimero de licencias operando en una industria.

También se ha calculado una tabla para realizar el proceso contrario, es decir
si tenemos un cambio de precios y datos fiables del cociente de los taxis ocupados entre
los taxis vacios, suponemos o estimamos el valor de la elasticidad respecto del nivel de
servicio y, conocemos como es la evolucion respecto al nimero de taxis operando en la
industria, los taxis ocupados por unidad de tiempo y los tiempos de espera de los
usuarios, se puede inferir un intervalo de situacion para el valor de la elasticidad respecto

del precio.

Se realiza un analisis de la estructura tarifaria vigente, observando las
distorsiones que produce respecto al comportamiento estratégico del conductor y a los
costes. Se propone una tarifa alternativa que resuelve los problemas mencionados. En
esta tarifa no esta contemplado el tratamiento que se puede dar al cobro distinto por
utilizacion del vehiculo. Se analizan cuales serian los grupos de usuarios mas

perjudicados y los favorecidos con este cambio de politica de precios.

También se presenta un estudio de la posibilidad de implantacion de areas de
explotacion conjunta. Resaltando que no se deben instaurar sin analizar previamente

cuales pueden ser las consecuencias.

Por ultimo, se realiza un estudio de cual es la estructura actual del mercado

de licencias, analizando cuales son los problemas de los derechos de propiedad de los
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titulares y la estructura de los mismos. Se concluye que es necesario un cambio de
legislacion separando las barreras de entrada de los conductores de las que son
solamente caracteristicas propias de los titulares de licencias. En la actualidad, los
principios que regulan la titularidad de licencias estan muy influenciados por la forma de
acceso de las mismas y la obligatoriedad de la explotacion de la licencia por parte del

titular de la misma.
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Tabla 5.1. Valor umbral de la elasticidad demanda-precio en bajadas de precios

Valor del coclente £/} y casos observables

0.25] Caso 0.5] Caso 0.75] Caso 1] Caso 125| Caso 1.5| Caso 1.75] Caso 2] Caso 2.25] Caso 2.5] Caso 2.75} Caso 3| Caso
0.1 0.13 A 0.15 A 018 A 0201 A 023 A 025 A 0.28] A 0.30 A 03] A 0.35 A 0.38 A 0.40 A
1.03{ BD 1.05| B,D . 108} B,D 1.10f BD L13] BD 1.15] BD 1.18f BD 120} BD 1.231 BD 1.25] BD 128 B,D 130} BD
1.25 E 1.50 E 1.75 E 2.00 E 225 E 250] E 2.75 E 3.00 E 325 E 3.50 E 3.75 E 4.00 E
0.2 0.25 A 0.30 A 035 A 0401 A 045 A 0.50] A 0.55 A 0.60 A 0.65 A 0.70 A 0.75 A 0.80 A
v 1.05] BD 1.10) B,D L15] BD 1.20 B,D 125] BD - 1.30] BD 1.35| BD 1.40] BD 1.45] B,D 1.50] BD 1.55§ BD 1.60{ BD
Ell 1.25 E 1.50 E 175 E 2.00 E 225 E 250] E 2.75 E 3.00 E 3.25 E 3.50 E 3.75 E 4.00 E
o 0.3 038 A 0.45 A 0.53 A 0.60] A 068 A 075} A 0.83 A 0.90 A 0.98 A 1.05] AC 1.13] AC 1.20] AC
r 1.08] BD 1.15] B,D 1.23] BD 1.30] BD 138] BD 1.45] B,D 1.53] BD 1.60f BD 1.68] B,D 1.75 D 1.83 D 1.90 D
1.25 E 1.50 E 1.75 E 2.00 E 225 E 250] E 2.75 E 3.00 E 3.25 E 3.50 E 3.75 E 4.00 E
d 0.4 0.50 A 060 A 0.70 A 080 A 090 A 100} A 1.10] AC 1.20] AC 1.30] AC 1.40] AC 1L.50] AC 1.60] AC
© 1.10} B,D 1.20] B,D 1.30f B,D 1.40{ BD 150{ BD 160| D 1.70 1.80 1.90 D 2.00 D 2.10 D 220 D
1 1.25 E 1.50 E 1.75 E 2.00 E 225 E 250 E 2.75 E 3.00 E 3.25 E 3.50 5 3.75 E 4.00 E
N 0.5 0.63 A 0.75 A 0.88 A 1.00] A 1.13] AC 1.25] AC 1.38] AC 1.50}] AC 1.63f AC L.751 AC 1.88] AC 200 AC
[ 1.13} BD 1.25|] B,D 1.38| B,D 1.50] D 163 D 1.75] D 1.88 D 200 D 213 D 2.25 D 2.38 D 2.50 D
; 125 E 1.50 E 175 E 2.00 E 225 E 250y E 2.75 E 3.00 E 3.25 E 3.50 E 3.75 E 4.00 E
s 0.6 0.75 A 0.90 A .05 AC 1.20] AC 135} AC .50} AC 1.65|] AC 1.80] AC 1951 AC 2.10} AC 2.25] AC 240 AC
:,' 1.15] BD 130 B,D 1.45 D 1.60f D 175 D 190] D 2.05 D 220 235 D 2501 D 2.65 D 2.80 D
c 1.25 E 1.50 E 1.75 E 2.00 E 225 E 2500 E 2.75 E 3.00 E 3.25 E 3.50 E 3.75 E 4.00 E
; 0.7 088 A 1.05] AC 1231 AC 1.40] AC 1.58] AC 1.75] AC 1.931 AC 2.10] AC 2.28| AC 245] AC 2637 AC 2.80] AC
a 1.18] BD 1.35 D 1.53 D 1.70] D 1881 D 205] D 2.23 D 2.40 2.58 D 2.75 D 2.9 D 3.10 D
d 1.25 E 1.50 E 175 E 2.00 E 225 E 250 E 2.75 E 3.00 E 3.25 E 3.50 E 37 E 4.00 E
laj | 0.8 1.00 A 1.20] AC 140] AC 1.60] AC 180] AC 200 AC 2.20] AC 2401 AC 2601 AC 2.80] AC 3.00] AC 3.20] AC
B 1.20 D 140] D 160 D 1.80] D 200 D 2201 D 2401 D 260|- D 2.8 D 3.00 D 3.20 D 3.40 D
1.25 E 1.50 E L75 E 2.00 E 225 E 250 E 2.75 E 3.00 E 3.25 E 3.50 E 375 E 4.00 E
0.9 1.13] AC 1.35] AC 1.58] AC 1.80] AC 203 AC 2.25] AC 2.48] AC 270} AC " 293] AC 3.15] AC 3338 AC 360 AC
1.23 D 1.45 D 1.68 D 190] D 213 D 235y D 258 D 280 D 3.03 D 3.25 D 3.48 D 3.70 D
1.25 E 1.50] E 175 E 2.00 E 225 E 250 E 2.75 E 3.00 E 3.25 E 3.50 E 378 E 4.00 E
1 1.25] AC 1.50] AC L75] AC 200§ AC 2251 AC 2.50] AC 2.75] AC 3.000 AC 3251 AC 3.50] AC 3.75] AC 4.00| AC

A. (--,1). (Taxis,Viajes E, Tiempo de espera w)

C. (-~,1). (Taxis,Viajes E, Tiempo de espera w)

E. (++,%). (Taxis,Viajes E, Tiempo de espera w)

B. (-,+,1). (Taxis,Viajes E, Tiempo de espera w)

D. (-,+,4). (Taxis,Viajes E, Tiempo de espera w)

F. (++,-). (Tazxis,Viajes E, Tiempo de espera w)

Capitulo 5. Modelizacién del mercado del taxi

@ Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Digital, 2003

Pagima -219-



Capitulo 6

Analisis del bienestar social de la regulacion en las Palmas g.c.

6.1 Introduccion.

En este capitulo, se pretende presentar una serie de escenarios de distintas
politicas de regulacion que seran analizadas posteriormente, realizando un analisis de las
mismas en funcién de la variacion del bienestar social que producen las diferentes
alternativas. La simulacién se realiza en la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria,
utilizando el modelo tedrico de Beesley, tratado en el capitulo dos. En el modelo se
emplea la funcién de demanda semilogaritmica desarrollada en el capitulo anterior con
los respectivos valores de la elasticidad y el valor del tiempo hallados. Para calcular los

valores de los parametros que intervienen en el modelo, se utilizan los valores medios de

la industria analizados en el capitulo cuatro.

6.2 El Modelo de equilibrio con valor de licencia.

El modelo de equilibrio que se presenta en esta seccion es el propuesto por
Beesley con la funcion de demanda semilogaritmica desarrollada en el capitulo anterior.
Se parte de las siguientes suposiciones: se tiene un modelo en equilibrio en el que el valor

de las licencias se fija en 7.500.000, el precio de la carrera media son 390 ptas., el tiempo

de espera es de 0.11 h, la duracion media de cada trayecto se fija en 0.17 h y el nimero
de taxis ¢s de 1628.

Por lo tanto, el modelo se representa por:

o E=Afpw

* pflow)=nc
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e n=E+V
e w=g/¥V

Utilizando los valores anteriores y el hecho de que la funcion de demanda es

la siguiente:

f(p, w) = e9.53—0.002p—2.82w,
f(390,0.11) = 4627.63
obtenemos los siguientes valores de los parametros que intervienen en el modelo:

o ¢=]108.43
o g=9254
Por lo tanto, el modelo queda determinado de la siguiente forma:

® E=017 e9.53-0.002p—2.82w

° pe9.53-0.002p—2.82w =n1108.43
e n=F+V
o w=92354V

Este modelo es un caso particular del desarrollado en el segundo capitulo.
De lo analizado ya anteriormente, se sabe que (E,n,V,w,q) estan definidas implicitamente

en funcion de p.

Utilizando las ecuaciones anteriores se obtiene que:

(p - 188.43) e9.53—0.002p B 26096
1108.43 B

Esta ecuacion define implicitamente V en funcion de p. Resolviendo

numéricamente cuando el precio es 390 ptas, se llega a la siguiente solucidn:
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(E,n,V,w,q)=(786.81,1628,841.67,0.11, 4628)'

Solucion que es una buena aproximacion de los valores reales de las
condiciones iniciales de la industria. Por lo tanto, se puede aceptar la validez de los
resultados para determinar nuevas politicas de regulacion, resolviendo los puntos de

equilibrio del modelo.

6.3 Funcién de costes.

Se ha supuesto un precio medio de la carrera de 390 ptas. Con este valor y
en funcion del modelo de equilibrio empleado, se obtiene que el coste de la hora de cada
taxi es 1108.43. Utilizando los valores medios de la tabla 4.41 del capitulo cuatro, los
costes fijos ascienden a 774.439 ptas.” Se puede estimar que el nimero medio de horas
que recorre anualmente un taxi es de 4040. Por lo tanto, se puede suponer que del coste
total por hora (1108.43 ptas.), 191.69 corresponden a los costes fijos. Esta cifra supone
el 17.29%. Utilizando la tabla 4.40, se estima que los costes variables ascienden a 7.91
ptas. por kilémetro recorrido. Como el nimero de kilometros que recorre un taxi en Las
Palmas de Gran Canaria a la hora es de 16.‘25, el coste de los kildbmetros recorridos en
una hora asciende a 128.54 ptas., cifra que supone el 11.60% sobre el total de los costes.
Por ultimo, queda por discutir los costes laborales, que alcanzan un valor de 788.2 ptas.’,

que corresponden al 71.11% del coste total’.

! Este punto nos da una ratio de ocupacion de 48.29%. Se puede comparar esta cifra con la obtenida
en Garling et al (1994). En este articulo se obtiene para la ciudades de tamaiio medio de Suecia
unas ratios de ocupacion del 69% y 56%. Cifras que corresponden a los periodos de antes de la
desregulacion y de después de la desregulacion.

2 No se han tenido en cuenta el valor de los salarios y los costes que aparecen en ¢l epigrafe O2.

Esta cifra supone, respecto a los salarios medios a la hora, del transporte y comunicaciones y, el
salario minimo interprofesional, los siguientes incrementos relativos: -30% y 223%,
respectivamente. En Williams (1981), comparando el salario medio de un taxista con el de todos
los trabajadores, se obtienen los siguientes resultados: Pasa de ser un -7% en 1941, a un -44% en
1971, comentando igualmente, que si la comparacion se hiciese con los trabajadores del sector
transporte, el diferencial observado seria incluso peor.

Esta estimacion contrasta con la que aparece en Doganis y Lowe (1976), donde el coste laboral
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Si 390 ptas es la remuneracion de las carreras ofrecidas que se empleany la
ratio de ocupacion es de un 48.29%, se puede concluir que el coste medio de las carreras
ofrecidas asciende a 188.33 ptas. Se supone que cada taxi, ya sea entrante o de los que
estaban operando en la industria, se comporta de la misma forma en cada punto de
equilibrio, ofertando el mismo numero de carreras, realizando el mismo numero de

kilometros, etcétera.

E]. valor de mercado de la licencia se puede considerar como el valor
presente de una corriente de flujos de beneficios futuros, suponiendo una tasa de
descuento del 6%, considerando un periodo infinito y fijando en 4040 horas las
empleadas por cada taxi, tenemos que cada hora se tiene que remunerar por 105 ptas.
Este valor representa el 13.32% de los costes laborales, es decir. que alrededor de una
octava parte de la remuneracion laboral se destina a pagar los derechos de poder

transmitir las licencias que se encuentran contingentadas.

Es usual emplear periodos mas cortos en otros paises. No obstante, como
desde el reglamento de 1969 la entrada a la industria permanece regulada, se ha

considerado que en este caso parece mas verosimil emplear el periodo infinito’.

Suprimir esta ganancia extra por hora equivale a fijarse solamente en los
costes operativos propios de la industria, es decir, seria como suprimir el valor de la
licencia. Por lo tanto en la siguiente seccion se va a discutir el modelo de equilibrio sin

valor de licencia.

solo representa el 60.9% sobre el total. En Williams (1981), aparece una comparativa dinamica de
la importancia de los costes laborales. Se comenta que ha ido teniendo mis importancia con el
transcurso de los afios, subiendo de un 33% en 1927, a un 40% en 1954, aun 45% en 1965 y a un
50% en 1970.

S En un periodo de cinco aiios, el valor seria de 412 ptas., aproximadamente el 52% del coste
laboral. Este valor dejaria un coste de oportunidad de la hora trabajada en 376 ptas., que supone
un ‘incremento relativo del 54% respecto del salario minimo interprofesional. A 10 afios le
corresponden 236 ptas., representando aproximadamente el 30% del coste laboral. El coste de
oportunidad de la hora trabajada en la industria pasaria a ser de 552 ptas., cifra que supone un
126% de incremento relativo respecto del SMI.
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6.4 Modelo de equilibrio sin valor de licencia.

Por la discusidn de la seccion anterior, se va a elaborar un nuevo modelo de
equilibrio en el que se disminuye el coste ¢ en 105 ptas., valor que corresponde a la
remuneracion del valor de la licencia. De esta forma, el modelo a resolver seria el

siguiente:

o E =0.17 e9.53—0.002p—2.82w

° pe9.53—0.002p-2.82w =n1003.43
o n=F+V
s w=9254V

Utilizando el mismo argumento que en el modelo anterior, se obtiene la

siguiente expresion implicita de ¥ en funcion de p:

(p - 170.58) 29-53-0.002p _
1003.43 -

Al igual que la anterior seccion, resolviendo el problema cuando se fija el

precio en 390 ptas., obtenemos la siguiente solucion:
(E,n, V,w,q)=(843.46, 1928, 1084.94, 0.09, 4962)

Se puede observar que el nimero de licencias se incrementa en un 18.43%, la
demanda en un 7.2%. El aumento de la demanda se debe exclusivamente a ia mejora del
servicio, ya que los tiempos de espera disminuyen en 22.73%. En este punto, el precio es
el mismo, por lo tanto el aufnento de la demanda se debe a que los tiempos de espera son
inferiores. La ratio de ocupacion pasa a ser del 43.75%, desciende cinco puntos

aproximadamente, ya que se produce un aumento de licencias mayor que la demanda.
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6.5 Escenarios de regulacion.

En la figura 6.1, se pueden ver representadas las siguientes graficas: las
curvas de demanda cuando los tiempos de espera son de 5, 10 y de 15 minutos,
respectivamente, y las curvas de los puntos de equilibrio de los dos modelos explicados

anteriormente.

Se puede observar que cuando fijamos los precios, se demandan mas viajes
en el segundo modelo, su curva se aleja mas del origen, por lo tanto su nivel de servicio

es mejor.

Figura 6.1 Puntos de equilibrio

precio |
3 Equilibrio sin
valor de licencia
t Demanda 15 min nda 5§ min
Equilibrio con
valor de licencia
260

0 1 2 3 4 5 6 7

Otro hecho que es muy importante destacar es que a medida que el precio es

mayor la diferencia entre las dos curvas se hace pequeiia.

En la figura 6.2., se pueden ver las diferencias del nivel de servicio y del
nimero de taxis empleado en la industria. Es muy facil visualizar que los tiempos de

espera son mas pequeiios en el modelo sin valor de licencia y que el nimero de licencias
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es mayor. Se puede ver que las dos graficas presentan un comportamiento similar,
teniendo las dos maximo nimero de licencias. Estos puntos se caracterizan por fijar los

precios que hacen que el tamafio global de la industria sea el mayor.

De la misma manera, las dos presentan minimos de tiempos de espera. Estan

caracterizados por fijar los precios que hacen que el tiempo de espera sea minimo.

Figura 6.2 Namero de licencias y nivel de servicio

Equilibrio con Equilibno sin
valor de licencia valor de licencia

precio .
Equilibrio sin precio
valor de licencia Equilibrio con
valor de licencia ¢——oo__
260 - . . . ,
0.05 0.1 0.15 0.2 0.25 0.3 - 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200
tiempo de espera (h) Numero de licencias

En la tabla 6.1., se pueden ver los distintos escenarios que se van a analizar

y, que estan representados en la figura 6.3.

Tabla 6.1. Distintos escenarios de regulacion de la industria

Punto p q w n E \" Valor de
licencia
A 390 4628 0.11 1628 786.81 841.67 si
B 360 4671 0.13 1517 793.99 722.93 si
C 560 3623 0.08 1831 615.97 1214.62 si
D 390 4962 0.09 1928 843.46 1084.94 no
E 330 5183 . 0.11 1704 881.04 823.39 no
F

540 3898 0.06 2098 662.61 1434.97 no

El punto A corresponde a las condiciones iniciales de la industria. El punto B
representa las condiciones en las que se maximiza la demanda, y siempre teniendo en
cuenta que el equilibrio se calcula dejando una ganancia extraordinaria. El punto C es el
que maximiza el tamafio de la industria. El punto D es el que fija el precio segﬁn las

condiciones iniciales de la industria, pero se permite la entrada a nuevas empresas, hasta
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que desaparezca el valor de la licencia.® El punto E es paralelo a B, es aquel que
maximiza la demanda. El punto F es también paralelo al punto C, en €l se maximiza el

tamaiio de la industria con el nuevo modelo.

Figura 6.3. Representacion grafica de los escenarios.

Modelo sin valor de mercado

Precio  nodelo con

valor de mercado c A
560 F
540 ¢ N D
390 . i ><' B
ggg /'/ ;’ E

P /
1 2 3 4 5 6
Miles

6.6 Analisis del bienestar social.

El calculo del bienestar social se realizara siguiendo un enfoque clasico,
como la suma de los excedentes del consumidor y del productor. El excedente del
consumidor es el area que forma la curva de demanda con el eje horizontal del precio y el
excedente del productor es la diferencia del ingreso y él area que queda por debajo de la

curva de coste marginal’.

¢  Este punto puede considerarse una aproximacién a dejar la entrada libre y suponiendo que no van
a entrar operadores en la industria que hagan que la media del coste de oportunidad por hora
trabajada sea inferior a 683 ptas. También se puede ver como una contingentacion de licencias de
1928, impidiendo la transmision de las mismas para que carezcan de valor de mercado.
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En la figura 6.4., se puede ver el cambio que se produce en la variacion del
excedente del consumidor cuando cambiamos el precio y el nivel de servicio. El calculo

se realiza aproximando el area sombreada por los siguientes valores:

® (p,Ps) q, - Corresponde al area del rectangulo de los usuarios que

permanecen en la industria.

* (p,s) (g5-9,) 0.5. Corresponde al area del triangulo de los nuevos

entrantes.

®* (w,w,)v,q,. Corresponde a los ahorros de tiempo de los usuarios

que permanecen en la industria.

Esta presentacion se realiza para calcular la importancia de cada componente
dentro de la variacion del excedente del consumidor. También se presenta el valor real
realizando el calculo mediante las integrales de las funciones de demanda que intervienen

en los distintos puntos.

Figura 6.4. Cambios en el excedente del consumidor con variaciones del nivel de
servicio.

Usuarios existentes

Nuevos usuarios

| Ahorros de tiempo

? En el calculo del excedente del productor se considera que todos los costes dentro de la industria
son variables, por lo tanto, EP = 11 = pq - nc. Consideraremos c, el valor del segundo modelo,
1003.43.
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Todas las variaciones del bienestar social se calculan respecto del punto A.

Por lo tanto, para calcular la variacion de bienestar social se utiliza la siguiente formula:

AWS =Wy — W, =ECg +EPp — (EC4 +EPp).

Situacion B

Este punto estd caracterizado por ser el que maximiza los beneficios de los
consumidores, fijado un valor de licencia de 7.500.000 de ptas. El precio baja alrededor
de un 8%, los tiempos de espera se incrementan en un 18%, la tasa de ocupacidn sube
alrededor de ocho puntos, desaparecen taxis en la industria, alrededor de un siete por

ciento y la demanda permanece casi igual.

Usuarios existentes = 138840
Nuevos usuarios = 645
Ahorros de tiempo = -130510
Beneficios del consumidor aproximado = 8975
Beneficios del consumidor = 7843

~ Beneficios del productor = -12027
Bienestar Social = -4183

Si la sociedad es indiferente entre quienes son los perdedores y quienes son
los ganadores por un cambio en la politica de regulacion, este punto seria inferior al

punto actual. La ganancia media de los consumidores seria de 1.67 ptas. La pérdida

media de los productores es de 7.92 ptas. Estas dos cifras estan calculadas por periodo,

es decir, en una hora.

La variacién porcentual del excedente del consumidor es de un tres por mil
y la del productor de un menos siete. El incremento porcentual .del bienestar social se
sitGa en un menos dos por mil, alcanzando la pérdida social casi los diecisiete millones al

afio.
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De lo comentado anteriormente se puede deducir que el precio en la industria
de Las Palmas de Gran Canaria es muy parecido al que se obtendria en el punto de

demanda maxima®.

Situacion C

En este caso la industria se determina de la forma en la que su tamafio es el

mayor posible, siempre fijando un valor de licencia de 7.500.000 de pesetas.

Esta caracterizado porque el precio sube un 43%, se produce una
disminucién de los tiempos de espera del 28% y el numero de licencias se puede
aumentar en un 12%° La tasa de ocupacién y la demanda bajan treinta y veintidos

puntos respectivamente.

Usuarios que se quedan = -615910

Usuarios que se han ido = -85425
Ahorros de tiempo = 153253
Beneficios del consumidor aproximado = -548082
Beneficios del consumidor = -522084
Beneficios del productor = 20351
Bienestar Social = -501733

En este punto se puede observar como un cambio de politica orientado a
satisfacer los deseos de operadores entrantes en la industria y posiblemente a un grupo
de usuarios con valores de tiempo altos y que tuviesen un comportamiento mas elastico

respecto del nivel de servicio™.

®  Si fuese necesaria la contingentacion de licencias y se pudiese suponer que el valor monetario que
adquieren éstas en el mercado negro es el unico problema de la regulacion, la politica de
tarificacién en el ayuntamiento estaria muy cerca del 6ptimo desde el punto de vista del
consuridor. :

° Esta politica es la que puede llevar una agencia aumentando el nimero de licencias por presiones
de los asalariados o nuevos entrantes en la industria y para que los existentes no ofreciesen una
postura totalmente negativa, ya que el valor de la licencia seria igual.
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La variacién porcentual del excedente del consumidor es de un -22% y la del
productor de un 11%. El incremento porcentual del bienestar social se situa en -20%,

alcanzando la pérdida social dos mil millones al afio.

De lo comentado anteriormente, se puede deducir que sucumbir a presiones
de grupos organizados puede acarrear consecuencias muy negativas desde un punto de

vista social.

Situacion D

En este punto se elimina el valor de la licencia, se incrementan el nimero de
licencias operando en un 18%, disminuyen los tiempos de espera en un 19%, aumenta la
demanda global del servicio en un 7% y se mantienen los precios que existian con el

valor de la licencia. La tasa de ocupacién desciende diez puntos.

Usuarios existentes = 0

Nuevos usuarios = 0

Ahorros de tiempo = 130510
Beneficios del consumidor aproximado = 130510
Beneficios del consumidor = 133566
Beneficios del productor = -170640
Bienestar Social ‘ = -37074

Este punto se caracteriza porque el valor de licencia se elimina aumentando

el nimero de licencias y porque los beneficios de los consumidores son solamente

ahorros de tiempo.

La variacion porcentual del excedente del consumidor es de un 6% y la del
productor de un -99%. El incremento porcentual del bienestar social se sitha en -1%,

alcanzando la pérdida social ciento cincuenta millones al afio''.

1 Por esta razdn es muy importante en los analisis de bienestar social realizar un estudio de la
demanda insatisfecha.
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Situacion E

Este punto se caracteriza por presentar el mayor uso posible de este modo de
transporte. Se produce una bajada de precios del 16%, un aumento de la demanda del
12%, los tiempos de espera son practicamente iguales y en la industria entran un 4% mas

de operadores. La tasa de ocupacién es de siete puntos superior.

Usuarios existentes = 277780
Nuevos usuarios = 16650
Ahorros de tiempo = 0
Beneficios del consumidor aproximado = 294430
Beneficios del consumidor = 294484
Beneficios del productor = -170758
Bienestar Social = 123726

En este punto se produce un incremento del bienestar social de un cinco por
ciento, acumulando durante un afio unos beneficios netos de quinientos millones. El

incremento del excedente del consumidor es de un 13%y el del productor de un -99%.

Este resultado es similar a la conclusion que se puede ver en Pells (1990),
donde se afirma que: "La reduccion de las ganancias de los operadores, por un aumento
del nimero de licencias, puede ser un resultado deseable en algunas circunstancias. Por
ejemplo, si la agencia ha controlado precios y cantidades, y el efecto producido ha sido la
creacion de rentas o valores de licencia, siempre sera posible obtener un mayor bienestar

social, aumentando la oferta y disminuyendo los precios.

Establecer una politica de regulacién que alcance este punto es dificil por los
distintos signos de productor-consumidor. La solucion menos costosa seria establecer un

periodo de adaptacion introduciendo licencias y congelando los precios afio tras afio'”.

' En este punto queda claro que no se debe perseguir exclusivamente eliminar el valor de las
licencias. Este punto es peor incluso que el punto B.
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Situacion F

El punto F esta caracterizado por ser la maxima expansion posible de la
industria, en él se obtiene el mayor nimero de taxis posible que pueden operar con la
salvedad que fue comentada con anterioridad respecto de los costes. Se puede
contemplar este punto como ¢l mas ccrcano a la situacion competitiva, precio no

regulado y entrada libre.

El precio se incrementa en un 38%, la demanda sufre una bajada del 16%, el
tiempo de espera se reduce en un 46%, existe casi un 30% mas de licencias operando en

la industria y el nivel de ocupacion de los taxis baja un 35%.

Usuarios que se quedan = -584700
Usuarios que se hanido = -54750
Ahorros de tiempo = 274809
Beneficios del consumidor aproximado = -364641
Beneficios del consumidor - = -340577
Beneficios del productor = -171410
Bienestar Social = -511987

Se puede comprobar que en este punto se produce el peor resultado desde el
punto de vista social y, que incluso es el Gnico punto donde los productores y los

consumidores pierden”.

Los incrementos del excedente del consumidor y del productor son -15% y
-100%, respectivamente. Se produce una bajada del bienestar social alrededor del 21%,

acumulando una pérdida anual de 2068 millones de pesetas.

> En Beesley (1973) se indica como periodo para la introduccién cinco aiios. Incluso se comenta que
se puede hacer mas rapido y que los operadores existentes notarian de forma mas suave la
desregulacion si se produjese innovacion en la industria. :

13 Esta es la razon por la que de una forma o de otra, la industria est regulada.
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6.7 Analisis de sensibilidad.

En los dos modelos anteriores, se han utilizado valores medios obtenidos en
la encuesta. Estos valores son los manifestados por los operadores que actualmente
prestan los servicios en la industria, sin embargo, no existe ninguna evidencia de que con
la entrada libre no existiesen otras personas dispuesta a trabajar en la industria con
caracteristicas laborales distintas a las que se presentan en actualidad. De hecho, por las
diferentes forﬁas de contratos que se presentan en los asalariados, se puede inferir que el

coste de oportunidad de la hora trabajada seria inferior a la calculada anteriormente'*.

Utilizando el mismo esquema que en la seccion anterior, es decir, un modelo
con libre entrada, pero sustituyendo el coste de oportunidad de la hora trabajada por 350
ptas., y suponiendo que existe la oferta necesaria para satisfacer el punto de equilibrio
del modelo”. En la tabla 6.2., se presentan los escenarios calculados en este analisis de
sensibilidad. Se han realizado tres escenarios distintos: el primero fija el precio igual que
el existente en la actualidad, el segundo calcula el punto de equilibrio que maximiza la

demanda y el tercero calcula el equilibrio que maximiza el tamafio de industria.

Tabla 6.2. Analisis de sensibilidad de la regulacién de la industria

Punto p q w n E \Y Coste de
) oportunidad
G 390 5640 0.04 3282 959 2323 350
H 230 7009 0.08 2405 1192 1214 350
1 510 4500 0.03 3424 765 2659 350

14 Existen contratos dependiendo del vehiculo en un rango de tarifa plana entre 4000 y 7000 pesetas
por turno. También existen contratos del 50% de la recaudacion y se comparten los gastos de
gasolina.

'S Este valor se han obtenido por conversaciones con representantes de las asociaciones y
funcionarios de los ayuntamientos. Respecto del salario minimo interprofesional, presenta un
incremento relativo del 43%. Sin embargo, respecto al salario medio dentro del sector se obtiene
un incremento del -69%.
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Situacion G

En este punto, no existe valor de la licencia, se incrementan el nimero de
licencias operando en un 102%, disminuyen los tiempos de espera en un 54%, aumenta la
demanda global del servicio en un 22 y se mantienen los mismos precios. La tasa de

ocupacion pasa a ser del 29%, descendiendo cerca de cuarenta puntos.

Usuarios existentes = 0
Nuevos usuarios = 0
Ahorros de tiempo = 456783
Beneficios del consumidor aproximado = 456783
Beneficios del consumidor = 504591
Beneficios del productor = -1264282
Bienestar Social ' = -759691

Este punto es muy similar al punto D, que se analizo con anterioridad. Se
caracteriza porque el valor de licencia se elimina aumentando el nimero de licencias y

porque los beneficios de los consumidores son solamente ahorros de tiempo.

La variacion porcentual del excedente del consumidor es de un 21% y la del
productor de un -734%. El incremento porcentual del bienestar social se situa en -30%,

alcanzando la pérdida social mas de tres mil millones al afio.

Situacion H

Este punto se caracteriza por presentar el mayor uso posible de este modo de
transporte con las hipotesis de trabajo. Se produce una bajada de precios del 41%, un
aumento de la demanda del 51%, los tiempos de espera se reducen en un.38%, yenla
industria entran un 47% mas de operadores. La tasa de ocupacién es del 49%,

permaneciendo casi igual.
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Usuarios existentes = 740480

Nuevos usuarios = 190480
Ahorros de tiempo = 195764
Beneficios del consumidor aproximado = 1126724
Beneficios del consumidor = 1153720
Beneficios del productor = -972181

Bienestar Social 181539

‘En este punto se produce un incremento del bienestar social de un siete por
ciento, acumulando durante un afio unos beneficios netos de setecientos treinta y tres
millones. El incremento del excedente del consumidor es de un 50% y el del productor

de un -565%.

Este_ seria el punto optimo de todos los analizados. Puede plantear
problemas, si no se ha tenido en cuenta un analisis de la posible congestion que pueden
causar setecientos setenta y siete taxis mas circulando por la ciudad. Los operadores que
estaban prestando sus servicio y permaneciesen en el mercado, presionarian a la agencia
por su pérdida y por el cambio de las condiciones del mercado. En este punto, se puede

recordar las razones de estabilidad dentro de la industria.

Situacion 1

El punto I esta caracterizado por ser la maxima expansion posible de la
industria con los nuevos parametros, en él, se obtiene el mayor nimero de taxis posible
que pueden operar. Este punto se puede contemplar como el mas cercano a la situacion
competitiva, precio no regulado y entrada libre. El anlisis es muy similar a los

comentarios que se realizaron en el punto F.

El precio se incrementa en un 31%, la demanda sufre una bajada del 3%, el
tiempo de espera se reduce en un 73%, existe casi un 110% mas de licencias operando

en la industria, que corresponden en términos absolutos a mil setecientas noventa y seis
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licencias. El nivel de ocupacion de los taxis se situa en un 22%, lo cual da una idea de la

cantidad de tiempo que el taxi permanece sin pasajero.

Usuarios que se quedan = -540000
Usuarios que se han ido = -7680
Ahorros de tiempo = 507600
Beneficios del consumidor aproximado = -40080
Beneficios del consumidor = -33283
Beneficios del productor = -1311308
Bienestar Social = -1344591

Se puede comprobar que en este punto se produce el peor resultado desde el
punto de vista social y, que incluso es peor que el punto F. Esta puede ser una de las
consecuencias que se presentaron en las ciudades de Estados Unidos al introducir la

desregulacion.

Los incrementos del excedente del consumidor y del productor son -1% y
' -762%, respectivamente. Se produce una bajada del bienestar social alrededor del 54%,

acumulando una pérdida anual de mas de cinco mil millones de pesetas.

4 Como se puede observar, el modelo es muy sensible respecto del m'xmefo de
taxis, siendo el punto H el que menos taxistas operando produce. No obstante, ya se
produce un incremento porcentual del 48%. El nivel de ocupacién es muy inferior en
todos los puntos, excepto en los que se fija el precio que maximiza la demanda, es decir

los taxis tienden a estar mucho tiempo vacios.

6.8 Conclusiones

En la tabla 6.3., se puede observar cual es el resultado del anilisis del
bienestar social. Se observa que el 6ptimo se encuentra en el punto H. No obstante, para
plantear una politica de regulacion conducente a este resultado, se tiene que producir un

equilibrio estable, las caracteristicas de los oferentes dispuestos a trabajar con ese coste
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de oportunidad no tienen que diferir de los que estan actualmente en la industria. La
regulacion se puede hacer desde el punto de vista cualitativo mas exigente, intentando
homogenizar esas cualidades. Otra cuestion muy importante es realizar un estudio para

comprobar el grado de viabilidad de la industria, costes de congestion, etcétera.

Utilizando un planteamiento mas conservador, la agencia de regulacion

podria iniciar politicas conducentes hacia el punto E.

Tabla 6.3. Analisis del bienestar social. Resumen Final

Punto AEC AEP ABS AEC% AEP% ABS% Beneficio Social Anual

(millones)
B 7843 -12027 -4184 0.34% -6.99% 0.17% -17
C -522084 20351 -501733 -22.56% 11.83% -20.18% <2027
D 133566 -170640 -37074 5.77% -99.19% -1.49% -150
E 294434 -170758 123726 12.73% -99.26% 4.98% 500
F -340577 -171410 -511987 -14.72% -99.64% -20.60% -2068
G 504591 -1264282 -759691 21.81% -734.89% -30.56% -3 069
H 1153720 -972181 181539 49.86% -565.10% 7.30% 733
1 -33283 -1311308 -1344591 -1.44% -762.23% -54.09% -5432

Se ha podido ver en los diferentes escenarios, que cualquier politica que
incremente el nimero de usuarios, incrementa el excedente del consumidor. Por lo tanto,
la agencia de regulacion como una primera aproximacion, podria plantearse cuales son
las consecuencias de introducir nuevas medidas de regulacion en relacion a la demanda

global.

En el analisis que se va a realizar, no se tienen en cuenta los puntos
correspondientes al estudio de la sensibilidad del modelo. Implicitamente, se supone que
la agenéia utilizard un planteamiento muy conservador, para que los resultados no se
vean alterados por posibles errores de estimacion. Si la sociedad es indiferente entre
quienes son los que ganan y quienes los que pierden, es evidente, que de estos escenarios

el optimo se encuentra en el punto E.

En este punto, los valores de las elasticidades respecto del precio y del nivel

de servicio pasarian a ser:
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® el-precio=-7p=-3300.002 =-0.66
e elservicio=-aw=-2.820.11=-0.31".

En este punto, se puede observar que el tiempo de espera es igual al actual,
por lo tanto, el principal efecto que se obtiene con la regulacion actual sobre el bienestar
social se debe a la regulacion de precios mas que a la contingentacion de las licencias,

aunque estas ultimas sean las causantes de que la misma adquiera un valor de mercado.

Observando los distintos excedentes por separado en cada uno de los puntos,
se puede observar como el colectivo de usuarios y el de operadores pueden tener

distintos objetivos.

Desde el punto de vista de los usuarios, el 6ptimo se encuentra en el punto
E, que es el punto donde se maximiza la demanda. En este punto se produce un beneficio
de 56.8 ptas. a la hora. Utilizando el capitulo cuatro, se ha estimado que el numero

medio de horas que pasa un usuario al afio es de ocho horas. Por lo tanto, se puede

concluir que el beneficio del usuario medio del transporte del taxi es de 454 ptas. al afio.

Sin embargo, si tenemos en cuenta la opinion de los productores, el 6ptimo
se encuentra en el bunto C. En este punto, se produce un excedente del productor de 11
ptas. la hora trabajada por cada una de las licencias. Si suponemos que el nimero de
horas trabajadas no ha sufrido ninguna variacion, concluimos que el beneficio por taxi en

el punto E es de 44900 ptas. al afio.

En estos dos ultimos parrafos puede estar la explicacion de la diferencia
entre el votante marginal y el votante inframarginal. Parece claro que los usuarios no van
a reunirse para exigir las 454 ptas. al afio. Los costes de transaccion para poder
establecer una politica conjunto de todos los ciudadanos no seran muy pequefios. Sin

embargo, el incentivo a buscar una solucion conjunta que pueda satisfacer los intereses

'* A medida que se baja el precio mas inelastica se hace la funcién de demanda respecto de esta
cualidad. Se puede suponer que los nuevos usuarios que entran son mas sensibles a variaciones de
precios. El nivel de servicio no ha variado, por lo tanto, la elasticidad respecto del nivel de
servicio permanece también igual.
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de los operadores de la industria es mucho mas fuerte. Por esta razon, la regulacion suele
favorecer a los agentes que pretende regular, ya que son los que tienen mas incentivos a

realizar las peticiones con mas insistencia y fuerza que el grupo de usuarios.

En los escenarios no se han tenido en cuenta puntos que dejasen constante el
nivel de servicio, porque es un resultado que no suele tener importancia, si los niveles de
servicio son aceptables (la elasticidad respecto del nivel de servicio significativamente

inferior a la del precio). Cualquier intento de cambiar la regulacion existente tiene que

tener un interés prioritario en politicas de precios, antes que los niveles de servicio.
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Capitulo 7

Conclusiones

Con algunas de las cifras aportadas en los capitulos anteriores se puede
observar que la importancia de la industria del taxi dentro del transporte urbano de
viajeros no se puede minimizar, ni por sus datos globales de empleo, ni por los datos de

produccion.

Existe una fuerte controversia sobre las ventajas teoricas de la necesidad de
la regulacion, sin embargo, no existe evidencia empirica que constate que la
desregulacion seria deseablé y que los efectos que podria producir no serian negativos a
largo plazo. Algunas ciudades de Estados Unidos como San Diego, Phoenix, Seattle son
ejemplos de mercados no regulados. En Londres la regulacion existente se hace via
precios, permaneciendo la entrada sin contingentar. En nuestro pais la entrada estd
contingentada y los precios regulados. No existe un acuerdo generalizado entre los
distintos autores que tratan el tema sobre cual es el tipo de mercado que produce los
resultados mas satisfactorios, aunque si existen proposiciones genefales de grupos mas

favorecidos o perjudicados dependiendo de la situacion existente.

Las posturas que abiertamente se enmarcan en el terreno de la desregulacion

se basan en tres caracteristicas fundamentales:

* La primera se basa en el conocimiento de que las licencias adquieren

un valor de mercado porque se obtienen beneficios extraordinarios.

e La segunda manifiesta que si los taxis son pocos, al desregular
aumentara el numero de taxis, y por lo tanto el nivel de servicio
mejorara. En teoria, los tiempos de espera seran menores ya que hay

un mayor numero de taxis operando en la industria.

-® La tercera es consecuencia de la poca innovacién que existe en las

industrias reguladas. Normalmente, s6lo se permite una forma de
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operar, no se pueden compartir taxis, a pesar de que probablemente

esto produciria una bajada de precios.

Los argumentos que generalmente se citan para mantener la contingentacion

de licencias se basan en:

¢ Mantener un buen nivel y calidad de servicio. En industrias sin
contingentar la supervivencia en la misma debido al excesivo nimero
de operadores se haria via reduccion de costes. El nivel medio de
vehiculo desciende, se reducen los costes de mantenimiento y por lo

. I

tanto la seguridad empeora'.
Si las perspectivas de ganancias no son razonables, los operadores se
tienen que emplear en trabajos alternativos y entonces algunas horas

pueden quedar sin provision de vehiculos.

® Impedir externalidades negativas, asegurando una utilizacion
eficiente de los recursos. El espacio urbano de las vias publicas es
escaso, por lo tanto los problemas de congestion no pueden ser

obviados de cara a una hipotética liberalizacion.

g Protege;' el nivel de inversién. Los operadores que han comprado la
licencia lo hacen basando su decision en las condiciones de la
industria. Estos esperan recuperar parte de la inversion cuando dejen
la industria por cualquiera de los motivos que estan contemplados en
la legislacion vigente. Si eliminamos este valor de mercado por la
supresion de la contingentacion de licencias, se produciria una

pérdida de confianza en la Admunistracion.

La desregulacion de la industria no ha demostrado ser un instrumento eficaz
que haya supuesto beneficios generales a los agentes intervinientes. Los precios no

suelen bajar, las mejoras del nivel de servicio son dificiles de detectar y no se han

1

En Londres el tipo de vehiculo que presta servicio es inico y la seguridad del mismo puede quedar
garantizada por las revisiones que tiene que pasar.
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desarrollado métodos alternativos de utilizacion del vehiculo, es decir, la esperada
innovacion ha sido practicamente inexistente. No existe ninguna evidencia de que grupo
de consumidores o productores se encuentra en una situaciéon mejor, excepto los nuevos
entrantes que han tenido la posibilidad de prestar sus servicios en una industria de cual
estaban previamente excluidos con la contingentacion de licencias. Sin embargo, incluso
para estos ultimos la desregulacion no ha sido del todo satisfactoria. Muchos no han
logrado sobrevivir en este nuevo entorno , y los que lo han hecho no han conseguido las

ganancias esperadas.

A continuacion se describen las conclusiones que se derivan de este estudio,
haciendo especial hincapié en los esquemas alternativos de regulacion que se pueden

implantar en aquellas zonas donde exista voluntad politica de hacerlo.

Agencia de regulacion

En el capitulo tercero se analizan los problemas competenciales que se
producen entre los distintos organismos que intervienen en la regulacion de la industria.
Existen demasiados organismos que actian de forma independiente, por lo que se
produce una descoordinacion en cuanto a los objetivos que se pretenden con la

legislacion actual.

Algunas disposiciones del reglamento son claramente incumplidas, ya sea por
falta de una competencia expresa para resolver o porque existiendo €sta, la aplicacion de

la norma reguladora se considera injusta o de dificil resolucion dentro del sector.

En la actualidad, los recursos humanos que emplean los Ayuntamientos (que
son las entidades que ostentan la competencia para gestionar y ordenar los servicios
urbanos de transporte de viajeros que se realiza dentro de su término municipal) son muy

escasos. Normalmente, solo se lleva un control burocratico de los expedientes.

Por todo lo expuesto se deberia crear un organismo unico a nivel regional,

que tuviese competencias en la elaboracion de un nuevo reglamento, y postenormente se
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encargase de velar por el cumplimiento del mismo. Se podria encargar de mantener
actualizados todos los expedientes relacionados con la industria: vehiculos, conductores,
revisiones, examenes, etcétera. Podria sugerir distintas politicas de regulacion, buscando
la eficiencia desde un punto de vista econémico y no dejandose influenciar por los

operadores de la industria.

Areas de explotacién conjunta

En algunos Cabildos Insulares se esta planteando la posibilidad de crear una
tinica area de explotacion conjunta para prestar los servicios de transporte urbano en los
taxis. Por los datos obtenidos, ya se ha visto que existen opiniones contrarias dentro de
los taxistas a que esta medida pueda ser alcanzada. Ya se ha discutido a nivel teorico
cuales son los posibles beneficios generados en funcion del bienestar social, si se
introduce un area de explotacion conjunta. Sin embargo, se tienen que evaluar de forma
muy precisa cuales son los costes de implantar este area, y que regulacion se dejaria con
este nuevo ambito geografico de actuacion. El modelo de regulacion que se plantease

interviene de forma directa en el analisis de los costes de transaccion de esta medida.

Aeropuertos

Los taxis juegan un papel muy importante en el transporte de viajeros por
carretera en los trayectos realizados a-desde el aeropuerto. Por ejemplo, alrededor del
diez por ciento de los pasajeros se traslada en taxi a-desde el aeropuerto de Gran

Canaria.

El servicio de taxis en los aeropuertos se regula basicamente de tres formas

distintas en todo el mundo:

® (Contratacion exclusiva. Un grupo de operadores obtiene un contrato.

para la prestacion de los servicios desde el aeropuerto.
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e Sistema restringido. Se fija un nimero de operadores que pueden

prestar sus servicios dentro del recinto aeroportuario.

® Sistema abierto. Cualquier taxista del municipio donde se encuentra

el aeropuerto puede prestar sus servicios dentro del aeropuerto.

Normalmente, no se establecen ningunas normas para la prestacion del

servicio con destino el aeropuerto.

En Canarias funciona el sistema abierto, aunque en algin aeropuerto como
en el caso del de Gran Canaria se establece un cupo maximo por dia, aunque esta medida
se realiza mas por motivos del espacio fisico que de regular el servicio por alguna otra

razon.

Sin embargo, la Consejeria de Transporte, basindose en la LOTT, ha
establecido un decreto que regula el contrato previo para poder recoger pasajeros en los
aeropuertos de las islas, donde no existe la obligacion de que ¢l taxista tenga la licencia
en los municipios donde estin ubicados los aeropuertos. Se hace una mencién expresa
que el trayecto que se hace del municipio al aeropuerto para recoger viajeros tiene que
hacerse en vacio y que el servicio se ha de prestar entre el aeropuerto y el municipio

donde se ostente la titularidad de la licencia®.

Algunas quejas que se presentan, por parte de algunos colectivos, de los

taxistas que prestan sus servicios en el aeropuerto son las siguientes:

® [Escasa preparacion para atender al turista.

* Abandono del servicio de los viajes insulares y del resto del Estado’.

?  Este decreto esta recurrido por parte de las asociaciones de los municipios donde estan radicados
los aeropuertos, y es una de las fuentes de mayores tensiones dentro del sector junto con las
tarjetas VTC. ’

Normalmente estos viajes tienen como destino la capital de la isla, por lo tanto los taxistas tienen
incentivos a recoger a los viajeros de la terminal internacional que suelen ser carreras mas largas,
ya que tienen como destino los municipios turisticos que se encuentran en el sur de la isla.
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® Abusos de tarifa.

En definitiva, se plantea que no existe profesionalidad por parte de algunos

conductores.

Sale del alcance del presente trabajo presentar un esquema alternativo de
regulacion para los aeropuertos. No obstante, se tendria que estudiar muy
minuciosamente la posibilidad de establecer un vehiculo unico y unas barreras de entrada
de acceso a la profesion muy por encima de las que actualmente se emplean. No se puede
olvidar, que el aeropuerto es un punto estratégico para la entrada del turismo en las islas,
y que el primer contacto que puede tener el turista dentro de las islas se realiza dentro

del vehiculo de un taxista.

No parece adecuado plantearse en los aeropuertos libre entrada y
competencia en precios. Los turistas son los usuarios principales, y dada la j)equeﬁa
importancia que puede tener el precio de la carrera dentro del gasto total realizado, y que
el valor del tiempo de los viajes de vacaciones es superior, no parece razonable que se
tengan muchos incentivos a regatear el precio por un continuo de operadores. Por otra
parte, el servicio del taxi no les resulta familiar, siendo los usuarios menos informados y

que pueden ser blanco de los abusos de precios con una mayor facilidad.

Barreras de entrada

Se deberia revisar el reglamento actual, haciendo una separacion entre la
condicion de titularidad y conductor. Deberia existir un mayor control sobre la
transmision de las licencias, ya que éstas han adquirido un valor de mercado por la
contingentacion de las mismas. Al producirse una transferencia de renta econémica del

sector publico a manos privadas, pueden existir problemas de arbitraje.

'Se puede crear un mercado de licencias controlado por la agencia de

regulacion en la que se pongan a la venta un nimero determinado de licencias y que

dentro de este paquete se puedan ofertar licencias existentes de operadores ya
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instaurados. Esta medida perjudica a simple vista a los conductores mas antiguos, que
son por ley los beneficiarios de estos derechos. Se podria pensar en un sistema de no
lesionar estos derechos con algin derecho de tanteo, pagando un porcentaje del valor
maximo de subasta, o pagando parte de este valor a los conductores mas antiguos previa

renuncia de este derecho.

En los municipios donde existe un elevado nimero de licencias y el valor de
mercado de licencias esta por encima de los cinco millones, se pueden crear un nimero
muy pequefio de licencias sin interferir demasiado en las condiciones de equilibrio de
mercado. Por ejemplo, en Las Palmas de Gran Canaria, la creacion de dos licencias seria

similar a la contratacion de cuatro conductores por parte de los titulares.

También seria una forma de obtener informacion sin incurrir en costes
directos por parte de la agencia de regulacion. Ya se ha comentado en los capitulos
anteriores, que el valor de mercado sirve como indicador de las condiciones de la

industria en los municipios.

Otro de los. problemas que se puede solucionar es la falta casi total de
normas para acceder a la profesion de conductor. Se deberia establecer una mayor
homogeneidad de lo que se entiende por un conductor en la industria del taxi, que
conocimientos son necesarios y se deben potenciar para ejercer esta actividad. Es
evidente que no en todos los municipios de las islas se deben determinar las mismas
caracteristicas, no estd muy relacionado la prestacion del servicio en municipios de la

zona rural con los municipios turisticos.

Se pueden crear escuelas de capacitacion a nivel insular, que serian las
encargadas de realizar un examen general previo para que posteriormente en cada
municipio se examinasen del conocimiento topografico de la ciudad. Los aptos estarian
en condiciones de ser contratados dentro de la industria, creandose un stock de

conductores donde los titulares pudiesen libremente solicitar empleo.
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Estas escuelas se pueden encargar también de reciclar a los conductores
actuales, potenciando sobre todo en los municipios turisticos una distincion especial para
los operadores con mayor formacion® No se entiende que no se hayan fomentado estos
cursos de capacitacion o reciclaje de los profesionales con el nivel de empleo existente en

la industria.

Control de precios

Separar claramente las zonas donde el taxi se puede considerar un sustituto
del transporte regular del resto. En las zonas rurales, el servicio complementa o sustituye
al transporte regular. Es un servicio de vital importancia para satisfacer la movilidad
local. En estos casos seria necesario potenciar el uso de vehiculos de més de cinco
plazas, permitir el cobro por asiento (taxi compartido), establecer rutas regulares con
estos vehiculos, complementar las necesidades de transporte de tipo escolar o laboral

dentro de los municipios, etcétera.

En el resto de municipios se puede proponer una tarifa mas homogénea
dentro del archipiélago por grupos de municipios. La tarifa se haria depender del tiempo
y la distancia como queda reflejado en el capitulo cinco. Se pueden incluir

modificaciones, introduciendo el nimero de viajeros y percepcion de carrera minima.

También se propone que queden suprimidos todo tipo de suplementos. Estos
generan desconfianza en los usuarios y si se establece un sistema de suplementos muy
grande y que quede fuera del alcance visual de estos, resulta muy complicado entender
cual ha sido el precio final de la carrera. Los turistas extranjeros generalmente
desconocen el idioma, por lo tanto seria deseable que pagasen el precio que queda

recogido en el taximetro.

*  Se puede consultar la experiencia de Barcelona con la Ciutat Groga y el distintivo que se creé con
motivo de las Olimpiadas de informador de la Ciudad Olimpica.
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Lineas abiertas de futura investigacion

Este trabajo deja abiertas algunas lineas futuras de investigacion que pueden

contribuir a mejorar el conocimiento existente sobre la economia del taxi en Espaiia:

e En primer lugar, se puede emplear la metodologia en cu?.lquier
ciudad espafiola. Si se tiene conocimiento de algunos parimetros
dentro de la industria de una ciudad, se pueden anticipar algunos
resultados cuando se produzcan cambios de precios y de nivel de

servicio, por ejemplo.

o Seria necesario estudiar la robustez de las estimaciones de las
elasticidades de la funcién de demanda respecto de los precios y del
nivel de servicio, proponiendo nuevas funciones, dando una clase
general de funciones y estudiando paramétricamente las mismas.
También se pueden emplear modelos de eleccion discreta para

estimar las elasticidades.

® Podria incluirse en el modelo de costes, una aproximacion al coste
social, teniendo en cuenta, factores de congestion, contaminacion

atmosférica y otras externalidades negativas.

® Estudiar las posibilidacies reales de plantear esquemas alternativos de
regulacion en las siguientes areas concretas:
(i) Paradas con demanda intcnsa. (Dentro de este grupo, se pueden
incluir las estaciones de ferrocarril, maritimas, aeropuertos, centros
comerciales, etcétera).
(ii) Areas de explotacion conjunta. (Posibilidad de plantear algin tipo
de colaboracién entre municipios que tienen zonas de influencia

comun),

e Finalmente, una linea de investigacion que puede aportar informacién

valiosa, consiste en separar el valor de la licencia de mercado en
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funcion del desempleo y los beneficios extraordinarios por operar en
una industria regulada. De esta forma, se tendra un valor mas realista

de lo que puede considerarse la renta monopolistica de la licencia.
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Tabla A.1. Capitales de las provincias espaiiolas.

155120 1,86 0,97 0,55

154347 1,44 15,86 0,02
CORDOBA 460 302154 1,52 0,37 1,91
GRANADA 485 255212 1,90 5,51 0,17
HUELVA 261 142547 1,83 1,73 0,28
JAEN 102 103260 0,99 0.24 0,42
MALAGA 1324 414] 522108 2,54 3,20 1,05
SEVILLA 2217 141 683028 3,25 15,72 0,46
HUESCA ARAGON 50 161 44156 113 0,31 0,18
TERUEL 20 440 28487 0,70 0,05 0.31
ZARAGOZA 1740 1063] 594394 2,93 1,64 3.1
ASTURIAS ASTURIAS 302 187 196051 1,54 1,61 0,29
BALEARES BALEARES 1246 209 296754 420 5,96 0,88
LAS PALMAS CANARIAS 1634 100} 354877 4,60 16,18 0,47
S.C.TENERIFE 1087 151 200172 5,43 7,20 0,82
CANTABRIA CANTABRIA 245 35| 191079 1,28 7,00 0,04
AVILA CASTILLA Y LEON 43 231 45977 0,94 0,19 0,22
BURGOS 183 108] 160278 1,14 1,69 0,12
LEON : 205 39 144021 1,42 5,26 0,06
PALENCIA 51 95 77863 0,65 0,54 0,06
SALAMANCA 217 39| 162888 1,33 5,56 0,05
SEGOVIA 49 164 54375 0,90 0,30 0,15
SORIA 33 mn 32360 1,02 0,12 0,28
VALLADOLID 446 1971 330700 1,35 2,26 0,27
ZAMORA 7 149 64476 0,88 0,38 0,13
ALBACETE CASTILL/ - LA MANCHA 87 1243 130023 0,67 0,07 0,83
CIUDAD REAL 30 285 57030 0,53 0,11 0,15
CUENCA . 28 954 42817 0,65 0,03 0,62
GUADALAJARA 30 267 63649 0,47 0,11 0,13
TOLEDO 76 232 59802 1,27 033 0,29
BARCELONA CATALUNA 11135 98| 1643542 6,78 113,62 0,66
GERONA 7 50 68656 1,11 1,52 0,06
LERIDA 95 212} 112093 0,85 0,45 0,18
TARRAGONA . 111 62| 110153 1,01 1,79 0,06
ALICANTE COMUNIDAD VALENCIANA 474 201] 265473 1,79 2,36 0,36
CASTELLON 68 109] 134213 0,51 0,62 0,06
VALENCIA 2944 135 752909 3,91 21,81 0,53
BADAJOZ EXTREMADURA 149 1531 122205 1.2 0,10 1,87
CACERES 55 1750 74589 0,74 0,03 1,29
LA CORUNA GALICIA 478 38] 246953 1,94 12,58 0,07
LUGO ' 7 330 83242 0,84 0,21 0,28
ORENSE 106 13| 102758 1,03 0,01 7,50
PONTEVEDRA 98 118 71491 1,37 0,83 0,16
MADRID MADRID 15731 606| 3010492 523 25,96 3,17
MURCIA MURCIA 284 886| 328100 0,87 0,32 0,77
NAVARRA NAVARRA 177 24| 180372 0,98 738 0,02
ALAVA PAIS VASCO 155 276 206116 0,75 0,56 0,21
GUIPUZCOA 326 73| 171439 1,90 4,47 0,14
VIZCAYA 774 110 369839 2,09 7,04 0,23
LA RIOJA RIOJALA 87 so| 122254 0,7 1,09 0,06
CEUTA CEUTA Y MELILLA 116 103 67615 L7 1,13 0,18
MELILLA 65 104 56600 1,15 0.63 0.12
(1) Némero de licencizs en 1991, {4) Tesa de 1-3 por 1000 habitantes.
(2) Saperficic en km (5) Tasa de 12

(3) Poblacién de derecho de 1991, (6) Tasa de 132

@© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Digital, 2003



Tabla A.2. Municipios de 1a provincia de Las Palmas

ARRECTFE LANZAROTE 114 2 33906 3.36 502 0,08
HARIA 10 107 2851 3,51 0,09 037
SAN BARTOLOME 29 41 6217 4,66 0,71 0,19
TEGUISE 26 264 8189 317 0.10 0.84
TIAS 67 65 7556 8.87 1.04 0.57
TINAJO 6 138 3517 1M 0.04 023
YAIZA 13 212 2675 4,86 0,06 1,03
ANTIGUA . FUERTEVENTURA 7 251 2320 3,02 003 0.76
BETANCURIA 2 104 512 3.50 0.02 036
OLIVA (LA) 29 356 5235 5.54 0.08 197
PAJARA ' 23 384 5242 439 0.06 1.68
PUERTO DEL ROSARIO . 50 200 16485 3,03 0.17 0,88
TUINEJE 13 276 7054 . 1.84 0,05 0.51
AGAETE GRAN CANARIA 7 45 5269 133 015 0,06
AGUIMES 19 » 16156 118 02|  ooe
ARTENARA 2 67 1105 1.81 0.03 012
ARUCAS 57 3 26974 211 1,713 0,07
FIRGAS 3 16 5735 0.52 0,19 00|
GALDAR : 20 62 20656 097 032 0.06
INGENIO 7 38 21807 321 184 012
MOGAN 6 172 8688 7.94 0.40 137
MOYA 5 2 8007 0.62 016 002
PALMAS DE GRAN CANARIA (LAS) 1628 0] 354877 459 16,19 0.46
SAN BARTOLOME DE TIRAJANA 248 B 24451 10,14 0.74 338
SAN NICOLAS DE TOLENTINO 5 124 7151 0.65 0.04 008
SANTA BRIGIDA 40 24 12199 328 168 008
SANTA LUCIA 29 62 33059 0.38 047 005
SANTA MARIA DE GUIA DE GRAN CANARIA 13 a 12383 1.05 031 004
TEJEDA ' 4 103 2361 1.69 0,04 0,18
TELDE ' 140 102 77350 1.81 1.37 019
TEROR 2 26 10368 212 0.86 005
VALSEQUILLO DE GRAN CANARIA 8 39 6374 1.26 020 005
VALLESECO 9 2 a1 204 041 0,05
VEGA DE SAN MATEO 12 38 6153 1.95 032 007
(1) Nimero de licencias en 1991. (4) Tasa de 1-3 por 1000 habitames.

(2) Superficie en km (5) Tasa de 1-2

(3) Poblacicn de derecho de 1991. (6) Tesade 1-3.2
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Tabla A.3. Municipios de 1a provincia de Santa Cruz de Tenerife

. O Tavros(ef.T TAX/DEN(5)
ADEIE 9708 8.03 0.74 085
ARAFO 4200 095 012 0,03
ARICO 4567 241 0.06 043
ARONA 27121 6.51 1.81 0.53
BUENAVISTA DEL NORTE 3 61 5561 0.54 0,04 0,04
CANDELARIJA 16 50 10688 1.50 0,32 0,07
FASNIA 1 45 pree) 045 0,02 002
GARACHICO 6 29 5993 1.00 020 0.03
GRANADILLA DE ABONA ns 12 16884 681 on L1
GUANCHA (LA) 5 %4 5205 0.96 021 0,02
GUIA DE ISORA 28 143 1915 235 0,20 034
GUMAR 15 103 14429 1,04 018 o1
ICOD DELOS VINOS 45 %) 21445 210 047 020
LAGUNA (LA) 320 02|  1o08ss 2.89 304 029
MATANZA DE ACENTEJO (LA) 8 14 5887 136 0.57 002
OROTAVA (LA) 64 01 35142 1.82 031 038
PUERTO DE LA CRUZ 200 ol 25487 7386 2289 007
REALEJOS (LOS) ) s71 20829 1.58 0.82 009
ROSARIO (EL) 9 39 8103 LI 03 0.04
SAN JUAN DE LA RAMBLA s 2t 4507 .1 0,24 0.02
SAN MIGUEL g p) 18 1,56 0,19 007
SANTA CRUZ DE TENERIFE 1087 151 20072 543 222 082
SANTA URSULA 10 3 8599 116 044 0,03
SANTIAGO DEL TEIDE 52 5914 389 044 020
SAUZAL n 18 6258 176] - o0 0.03
SILOS (LOS) 5 % 521 095 021 002
TACORONTE u sof 17074 199 L13 0,06
TANQUE 3 24 3058 0,98 0,13 0,02
TEGUESTE 9 2% 8027 112 034 003
VICTORIA DE ACENTEJO (LA) 10 18 7435 134 0.54 0,02
VILAFLOR 3 56 1543 1,94 0,05 on
AGULO LA GOMERA 5 25 ns 448 020 0.1
ALAJERO 8 49 1143 7,00 0.16 035
HERMIGUA 9 Ty 2120 425 0 017
SAN SEBASTIAN DE LA GOMERA » 114 5606 39 0.19 0.45
YALLE GRAN REY 16 32 3103 516 0.49 0,17
VALLEHERMOSO 14 109 2876 agr| o013 0.53
BARLOVENTO LAPALMA 4 44 2644 1.51 0.09 0,07
BRENA ALTA 10 3 5432 1.84 032 0,06
BRENA BAJA 12 14 3354 3,58 0,33 0,05
FUENCALIENTE DE LA PALMA 6 s6 1731 347 on 020
GARAFIA 4 103 2013 199 0,04 0.20
LLANOS DE ARIDANE (LOS) 2 ] 1618 136 061 005
PASO (EL) 15 136 7010 214 011 0.29
PUNTAGORDA 1 31 1802 055 003 002
PUNTALLANA 0 35 2249 0,00 0,00 0.00
SAN ANDRES Y SAUCES 9 a3 5392 1.67 021 007
SANTA CRUZ DELAPALMA 31 . 43 17205 2,96 1,18 0,13
TAZACORTE 14 1" 6582 213 123 0.02
TUJARAFE 2 54 2195 ost 0.04 0,05
VILLA DE MAZO 15 7 5069 296 021 021
FRONTERA EL HIERRO n 165 3612 3,05 007 0.50
VALVERDE 9 104 3550 254 0.09 0.26

(1) Nimero de licencias en 1991.
(2) Superficie en km
(3) Poblacion de derecho de 1991.

(4) Tasa de 1-3 por 1000 habitantes.
(5) Tesa de 1-2
(6) Tasa de 1-3,2
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DEPARTAMENTO DE ECONOMIA APLICADA

EQUIPO DE INVESTIGACION EN Economia DL TRANSPORTE

Cuesnionario bE Opmaion pe Taxas 1994

&

UNIVERSIDAD DE LAS Patmas G.C.

1. Usuario. Dia Hora: Zona:
Sexo: Lugar de Residencia: Edad: Tiempos
1. Varén O 6. Mujer (] . Espera: Carrera
Motivo de 1.Gestiones. Negocios. 0 [3.Trabajo. [3 5. Vacaciones. O
tomar un taxi 2. Sanidad. O 4. Ocio. O 6.C O 7. Otros.
Causa de Ia eleccin del taxi ;(Enzmm a 3.Faha de alle:m:.liya D[j 5. Seguridad. (J
(mix 2 respuestas) - Rapi . Impedimento fisico. 6. Otros. OJ
Nimero de pasajeros: Precio de la carrera: Utilizacion del taxi 1 2.3 4 5

Frecuencia de uso dia sem mes tn afto
2. Opinion del vehiculo y del servicio
Vehiculo 1. Muy bueno. [J 3. Aceptable. O 5.Malo. O
2. Bueno. {J 4, Regular. O 6. Muy malo. [J
Limpieza del vehiculo 1. Muy bueno. O 3. Aceptable. 5.Malo. (]
. 2. Bueno. O 4. Reguiar. O 6. Muy malo. O
Conductor 1. Muy bueno. (J 3. Aceptable. (] 5.Malo. O
(conocimiento, trato, etc.) | 2. Bueno. [J 4. Regular. O 6. Muy malo. [J
Valoracion del precio 1. Muy caro. O3 3. Aceptable. (1 S.Rarate. (1
2. Caro. (J 4. Regular. (J 6. Muy barato. (]
¢ Se ha sentido engaiiada alguna vez? ¢{Sabe dénde se pueden presentar denuncias de! servicio?
1.8i0J 6.Ne. O 1.8idJ 6.No. O
Opinién de los taxistasen  {1. Muy bueno. 3. Aceptable. (J 5.Malo. (O
general. 2. Bueno. [J 4. Regular. O 6. Muy malo. (J
Relacion con la actividad | 1. Ocupado. (] 3. Jubilac:,. Pensionista. (J | 5.Labores del hogar. [J
2. Parado. {J 4. Estudicte. O 6. Otros. [(J
Relacién de ingresos 1.>10 miil. O 3. dmill<x<Smill. O 5. 2mill<x<3mill.. O
familiares anualmente 2. § mill<x<10 mill. O 4. 3mill<x<4mill. O 6.<2mill. O

Frecuencia de uso

1.Usuario. Dia Hora: Zona:
Sexo: Lugar de Residencia: Edad: Tiempos:
1. Varon O 6. Mujer O Espera: Carrera
Motivo de 1.Gestiones. Negocios. L1 {3.Trabajo. [J §. Vacaciones. [J
tomar un taxi 2. Sanidad. O 4. Ocio. O 6. Compras. (1 7. Otros. O]
" . |1.Comodidad. (] 3.Falta de altenativa. (J S. Seguridad. (]
Causa de la eleccién del taxi . N .
(msx 2 respuestas) 2. Rapidez. O 4. Impedimento fisico. (J 6. Otros. J
Nimero de pasajeros:_ Precio de la carrera: Utilizacion del taxi 12 3 4 5

dia sem mes tn aiio

2. Opinion del vehiculo y del servicio

familiares anualmente

2. S mill<x<10 mill, O

4. 3millkx<4mill.. O

Vehiculo 1. Muy bueno. O 3. Aceptable. (J $.Malo. O
2. Bueno. [J 4. Regular. (] 6. Muy malo. [
Limpieza del vehiculo 1. Muy bucne. OJ 3. Accptablc. 5.Malo. O3
2. Bueno. J 4. Regular, [] 6. Muy malo. (J
Conductor 1. Muy bueno. J 3. Aceptable. [J 5.Malo. O
(conocimiento, trato, etc.) |2. Bueno. O 4. Regular, 0] 6. Muy malo, O
Valoracién del precio 1. Muy caro. [J 3. Aceptable. O 5.Barato. (J
2. Caro. O 4. Regular. O 6. Muy barato. O
{Se ha sentido engaiiada alguna vez? ¢Sabe donde se pueden presentar denuncias del servicio?
1.8id 6.No. OJ 1.8i0 6.No. O
Opinién de los taxistasen | 1. Muy bueno. O 3. Aceptable. (J - |5.Malo. 0]
general. 2. Bueno. J 4. Regular. [J 6. Muy malo. O
" Relacion con la actividad | 1. Ocupado. {1 3. Jubilado. Pensionista. (J | 5.Labores del hogar. (J
2. Parado. O 4. Estudiante. [ 6. Otros.
Relacion de ingresos 1.>10mill. O 3. dmillkx<5Smill. O S.2mill<x<3mill.. O

6.<2mill. O
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DEPARTAMENTO DE ECONOMIA APLICADA

Equrro pbE INVESTIGACION EN EconoMia DEL TRANSPORTE

CuesTionario DE Taxas 1994

UNIVERSIDAD DE LAS Patmas G.C.

1. Datos Generales.

\

Provincia Isla Municipio

Refiérase siempre a la carreras mas usuales que realice

Tiempo. Precio: Destino en porcentajes:

Minutos Pesetas TI: ,T2: ,T3:

Viajeros en porcentajes: Carreras diarias: Distribucion Horaria 08-14-21..
L 2 3: 4: L:___ Sab: Dom: Laborable Sabado  Domingos
Si T3 es significativo indicar los|l: 2:

destinos mas usuales. (20%) 3: 4:

¢(Esta Vd. a favor de la insularizacion 1.Sid 6.NoO Indique las razones:

del servicio?

2.1. Personal empleado durante 1993.

Titular de la licencia Conductor Asalariado Ayuda Familiar
Conductores (numero) . . .
Jornada diaria (horas) - . _
Antigiiedad Profesional (afios) - - _
Jornada anual (dias) o - .
Kilometros recorridos en el afio. - _ _
Edad (aiios) — — —
2.2. Vehiculo Comercial.
Marca: Modelo: Antigiiedad: Combustible:
Precio de compra: Financié la compra: Utiliza el taxi para fines particulares:
Kilémetros: 1.8i0J 6. No D 1.8i0 6.No O
2.3. Taximetro 1.si0 6.NoO
Marca: Modelo: Antigiiedad: Precio:
- 2.4, Equipo de Radio-Taxi 1.si0 6.NoO
Marca: Modelo: Antigiiedad: Precio:
Enel caso de no tener’ 1. No existe antena. (3 3. Cuota muy cara. (J 5.Poca informacién. (J
equipamiento de radio-taxi, 2. Equipo muy caro. [0 4. Noesutil. O 6. Otros. O
indique las razones. Espec:

conductores en una categoria anote siempre cantidades medias.

Se considera ayuda familiar a aquellas personas que conducen el taxi y no tienen un contrato de lraba_m En el caso de que existan mas de dos

Si no conoce la marca y el modelo del equipo de radio-taxi no se preocupe. Sin embargo, si es importante la marca y el modelo del taximetro.

Qatos de antigiiedad se consignan en aiios.

—/
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3. Datos de explotacion

\

3.1. Forma habitual de 1. Parada (] % 3. Radio-Taxi. (J % |5. Teléfono. [ %
explotacion. Indicando 2. Contrato [J % 4. Travesia. [J % 6. Otros. (J %
porcentajes. I - Especificar
3.2. Indique paradas que 1. 2. 3.
utilice habitualmente.
(max 3)
3.3 Cree que deberian existir| 1. 2. 3.
nuevas paradas:
1.Si0 6. No O
3.4. Indique tres medidas
que deberia tomar la L. 2. 3.
Administracién para
\mejorar el sector. j
4. Costes de 1993
4.1. Costes Variables Combustible Aceites y Grasas Neumiticos Mantenimiento
Pesetas
kilémetros
4.2. Costes Fijos Impuesto de Circulacién | Seguro del vehiculo |Seguridad Social |Licencia Fiscal
—_(Pt5) (pts) (pts) ________(pts)
LT.V. Tarjeta de Transporte | Sueldos y Salarios |Reparacion y Conservacién
— (pt5) —(pts) ___(pts) (pts)
Gastos Financieros Otros. Especificar: |Otros. Especificar:! Otros. Especificar:
—__(pts) — ) | )| (pts)
En el aceite. los neumaticos y el mantenimiento anote los kilémetros en los que le tiene que hacer dicho cambio y el dinero que le cuesta hacerlo. Por
Ccmplo, si cambi6 el aceite diez veces y s gasto 52.000 pesctas, anote 5.200 pesetas y 7.500 kilometros respectivamente.

_/

( ™)
5. Amortizaciones
Realiz6 alguna dotacion para amortizar 1. Si(J 6. NoOO  Cuantia de la amortizacion (pts) :
Compré Vd. la licencia: 1. Si(J 6. NoO Afio de compra: Precio: (pts)
Indique el valor actual de Ia licencia por el que estaria Vd. dispuesto a transmitiria. Precio: (pts)
Cada cuanto tiempo por término medio realiza Vd. un cambio de vehiculo (aios) :
\. S
4 N
6. Ingresos del aiio 1993.
Ingresos de transporte (pesetas): Tarifa 1: Tarifa 3 :
Desglose aproximadamente estos ingresos en los recuadros de| Tarifa 2: Tarifa 4:
la derecha.
Kilometros recorridos: Ocupados: Vacio:

Otros Ingresos (Publicidad. etc.):

\—
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7. Hoja de ruta. Semana

~

7.1

Lunes

Jornada en horas y minutos: ___h m Kilometros recorridos:
N | Inicio | tiempo | Km | Modo | Precio | VN Destino ? | N | Inicio | tiempo | Km { Modo | Precio | VN Destino ?
00.00 | minutos T3 00.00 { minutos T3

1 21|

2 22

3 23

4 |24

5 25

6 26

7 27

8 28

9 29

10 30

11 31

12 32

13 33

14 34

15 35

16 36

17 37

18 38

19 39

20 40
7.2 Martes Jornada en horas y minutos: ___h m Kilometros recorridos:
N | Inicio | tiempo | Km { Modo | Precio | VN Destino ? | N | Inicio | tiempo | Km | Modo | Precio [ VN Destino ?

00.00 | minutos K] 00.00 | minutos T3

1 21

2 22

3 23

4 24

5 25

6 26

7 27

8 28

9 29

10 30

11 31

12 32

13 33

14 34

15 35

16 36

17 37

18 38

19 39

20 40
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