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Subvenciones al transporte 
público

� Miles de millones de dólares se gastan 
anualmente en subsidiar el transporte 
públicopúblico

� Europa: 50% de costos operacionales
� EEUU: más del 50% en promedio
� En Santiago de Chile el subsidio alcanzó 

el año pasado cerca de US$450 millones  
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España: Presupuestos Generales 
del Estado 2011 

� 1.019 millones de € en subvenciones al 
transporte

� 70,79 millones de € subvenciones a las 
entidades locales por servicios de 
transporte colectivo urbano (¿Es todo?)



¿Se justifican todas estas 
subvenciones?

� Argumentos de eficiencia:
� Argumento de “segundo-mejor” (second-best)
� Efecto Mohring� Efecto Mohring

� Argumento distributivo



Mohring effect (Mohring, 1972)

� Una unidad adicional de oferta (mayor 
frecuencia) reduce los costos de espera 
de todos los usuarios. Así, un incremento de todos los usuarios. Así, un incremento 
de demanda, al aumentar la oferta, 
genera una externalidad positiva al resto 
de los usuarios justificando un subsidio en 
el resultado socialmente óptimo



Economías de escala

Costo marginal social está por debajo del costo medio. 
Los usuarios asumen el costo medio de espera, por lo 
que la tarifa debe estar por debajo del costo medio 
privado para que sea igual al costo marginal social

Costo medio privado

Costo medio 
tiempo de espera

Costo medio social



Debate reciente

� Van Reeven (2008):
� Un monopolista tomaría en consideración el efecto 

de la frecuencia sobre los costos de espera de los 
usuarios al determinar su tarifausuarios al determinar su tarifa

� Modelo con demanda inelástica, precio de corte y sin 
heterogeneidad en valoraciones

� Sus resultados implican que subsidios no se justifican 
ya que en general los servicios de transporte público 
se ofrecen en forma monopólica



Respuesta

� Basso y Jara-Díaz (2010) :
� Resultados de Van Reeven (2008), al menos en 

cuanto a su modelo sin itinerarios, dependen de un 
supuesto muy fuerte de demanda (totalmente supuesto muy fuerte de demanda (totalmente 
inelástica)

� Una pequeña modificación, introduciendo 
heterogeneidad en las valoraciones, hacen cambiar 
los resultados

� Savage y Small (2010) 



Contra respuesta

� Karamychev and Van Reeven (2010):
� Toman el modelo con itinerarios y le agregan 

heterogeneidad en la valoración de los viajes 
(como Basso y Jara-Díaz (2010)) y muestran 
que bajo un cierto nivel de heterogeneidad 
crítica un monopolista ofrece más frecuencia 
que la socialmente óptima y sobre ese nivel 
ofrece menos



Este trabajo

� Mostrar que todos los resultados son 
casos especiales de Spence (1975), pero 
con una pequeña modificacióncon una pequeña modificación

� Argumentar que el debate iniciado por 
Van Reeven (2008) no es muy relevante 
en cuanto a políticas públicas

� Extender resultados a casos más realistas



Primera Parte: Spence (1975)

Demanda inversa, b es frecuencia

Valoración promedio 
de frecuencia

Valoración de 
frecuencia del usuario 
marginal



Spence (1975)

Panel A Panel B

Valuation

of quality

Valuation

of quality

q (ordered according to WTP) q (ordered according to WTP)

of quality of quality

marginal

average
average

marginal



Efecto cantidad también importa

Panel A Panel B

Valuation

of quality

Valuation

of qualitymarginal marginal

qw

q (ordered according to WTP) q (ordered according to WTP)

average

qπ

average

qwqπ



Pero hay otro efecto

� Spence (1975) asume que los costos son: 
c(q,b) = c(b)*q

� Pero en el presente contexto es más 
razonable: c(q,b) = c*b



Resultado con nuevo efecto

Efecto debido a las 
características de la 
demanda (elasticidad y 
derivada cruzada)

Efecto escala o de costos



Resumen de la literatura
Demanda 
inversa

Derivada 
cruzada

Efecto
Escala

Efecto total

Van Reeven
(2008): sin 
itinerario 
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2 ∙ �� 

Van Reeven
(2008): con
itinerario 
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Karamychev y 
Van Reeven
(2010)
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Resumen primera parte

� “No hay nada nuevo bajo el sol” después 
de Spence (1975)

� ¿Cuál resultado es más probable?� ¿Cuál resultado es más probable?
� Heterogeneidad en valoración de viajes (-)
� Heterogeneidad en valoración del tiempo (+)
� Heterogeneidad en utilidad marginal del 

ingreso (-)

� ¿Importa qué haría un monopolista? 



Segunda Parte: estructura de 
mercado en transporte público

� Monopolio regulado:
� Con o sin licitación
� Tarifas fijas y exógenas para el operador� Tarifas fijas y exógenas para el operador

� Competencia con o sin regulación de 
tarifas
� Más común en países en desarrollo y el 

Reino Unido fuera de Londres



¿Queremos monopolios?

� Institucionalizar monopolios en transporte público:
� Problemas de economía política o más bien de política pura!!
� No se considera la ineficiencia causada por tarifas monopólicas, 

particularmente cuando hay una externalidad negativa del 
transporte privadotransporte privado

� Difícil determinar cuando un monopolista ofrecerá una 
frecuencia igual o mayor a la socialmente óptima

� ¿Qué pasa con la frecuencia y subsidios en los modelos 
no monopolistas de estructura de mercado? 



Monopolio con tarifas fijas

� Spence (1975) nuevamente (píe de 
página 5):
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� Frecuencia siempre será sub-óptima
� Regulación de frecuencia
� Subvenciones requeridas si p se fija en 

primero mejor
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Oligopolio

� Siempre frecuencia será mayor que 
monopolio

� Comparación con lo socialmente óptimo � Comparación con lo socialmente óptimo 
depende de:

� Ingreso medio versus valoración media

� �������, �������⋛
∞

���
���− 1� ∙ ���� ∙ 1

��∙ ��∙ ������, ��∙ ��� − ��� 



Dependerá del nivel de precios

Más frecuencia que lo 
socialmente óptimo

Menos 
frecuencia que frecuencia que 
lo socialmente 

óptimo



Conclusiones

� Sigue siendo cierto que para los casos 
relevantes la frecuencia será sub-óptima y 
requiere regulación y subvencionesrequiere regulación y subvenciones
� Salvo competencia con tarifas altas
� ¿Bogotá? ¿Santiago?

� Pero, cómo se dan las subvenciones es 
importante



Subvenciones e ineficiencia X

� Si subsidios se usan para cubrir déficit de 
empresas deficitarias por ser ineficientes, 
entonces no cumplen su rolentonces no cumplen su rol

� Subvenciones deben reducir tarifas a 
público:
� Licitar operadores
� Pagar según condiciones del contrato
� Subvencionar la tarifa a público 



Ley de Presupuestos Generales 
del Estado 2011

“El decisivo papel que desempeñan las comunicaciones en una sociedad
desarrollada, implica que las redes de transporte deban ser las adecuadas
para cumplir las funciones que de ellas se espera. Ahora bien, la multiplicidad
de finalidades a que contribuyen estos servicios y la amplitud y diversidad de
la demanda, hacen que, en determinadas circunstancias, no se pueda tratar el
sector con criterios exclusivamente económicos, sino también sociales, desector con criterios exclusivamente económicos, sino también sociales, de
más difícil cuantificación.
Esta dificultad para expresar y medir el grado de avance de los indicadores
sociales, puede llevarnos a tomar como único elemento de referencia para
evaluar el sector y las empresas gestoras, el resultado de explotación de estas
últimas, que, por las características del servicio que prestan, arroja
frecuentemente saldo negativo, que ha de ser cubierto por el Estado si se
quiere garantizar la prestación del servicio en las condiciones adecuadas.”
(Programa 441M, Subvenciones y Apoyo al Transporte Terrestre, Presupuestos por Programa y

Memoria de Objetivos, Tomo VII)


