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COSTOS Y PRECIOS: DETERMINACION

Este capitulo tiene por objetivo la exposici6n y comentarios re
lacionados con las formas en las que técnicamente se puede 1legar a la
determinacion de precios para los servicios de transporte, asi como
proporcionar un tratamiento taxondmico para los renglones de costos en

las actividades de transporte.

A. Estrategias para la Determinacidn de Precios.

Segiin se comentd anteriormente (ver Parte I), 1los servicios de
transporte constituyen un tipo especial de mercancia, dado que parti
cipan de algunas de las caracteristicas de los bienes piblicos, tal
como el problema de Tas horas punta, indivisibilidades y rigideces en

la oferta, etc.

. Existe una serie de estrategias Bésicas, asi como de combina
ciones de las mismas, para la determinacion de los precios en los ser
vicios de transporte. ~ Podemos, sin embargo, referirnos a dos crite-
rios fundamentales, a saber; la determinacion de los precios por el
criterio de costo marginal, ya sea de corto o de largo plazo, y el cri

terio de usuarios opcionales.




En tanto que el criterio del costo marginal en si resulta ser
conceptualmente sencillo y ampliamente conocido, el de usuarios op

cionales no 1o es tanto; en términos generales, consiste en la deter

minacion de Ta probabilidad de emplear un medio de transporte por un

cierto estrato de usuarios potenciales, quienes estarian dispuestos a
pagar un precio, -no-tanto por el empleo del medio de transporte sino
por tener derecho a la opcidn de utilizar dicho medio. De esta idea
se deriva el nombre de la estrategia, cuya implementacién consiste en
disefiar una determinada capacidad de utilizacién del medio de trans
porte, ya sea por encima de la capacidad normal en caso de que la
autoridad planeadora esté dispuesta a incurrir en costos de conges

1/

tion =~/ o bien por encima de la capacidad determinada por el volumen
de usuarios que se experimenta en los periodos punta 2/ en caso de no
resultar deseable incurrir en costos de congesti6n. En cualquiera de

estos dos casos se trata de tomar en consideracién el volumen poten-

cial que estarian dispuestos a utilizar los usuarios opcionales; el

precio del servicio, en ambos casos, estaria determinado de acuerdo
con el volumen total, es decir, aquél compuesto por 1os usuarios nor

males y los opcionales.

1/ En este caso nos referimos a 1a congestién que se experiﬁenta en el
empleo del medio de transporte bajo andlisis y no a la congestion
del sistema general.

2/ En el caso del transporte urbano, las horas de entrada y salida de
las Tabores diarias; en el caso del transporte fordaneo, en periodos
de vacaciones generales (por ejemplo).

La estrategia de usuarios opcionales se utiliza poco debido tanto
a las dificultades que plantea el cdlculo del volumen a utilizar por
parte de los usuarios opcionales, como a los problemas que surgen en
la determinacion de los costos, especialmente el costo de oportunidad
que resulta de contar con capacidad de servicio no utilizada regular

mente.

Existen otros tipos de consideraciones en el disefio de una estra-
tegia para la determinacidn de precios. Un ejemplo seria el siguiente:
Si existe preocupacion relacionada con la salud financiera de la empre
sa que presta los servicios de transporte, y si también existen consi
deraciones de eficiencia en las operaciones, bajo estas condiciones es
posible proponer la adopcién de mdargenes de utilidad determinados por
encima del precio fijado segln el criterio del costo marginal. De es

ta manera el prec{o estaria determinado segin la relacién:
CMgLP + M
: Precio unitario de los servicios de transporte.
: Costo Marginal de Largo Plazo.

: Margen de utilidad.

Otro factor a tomar en consideracidon para determinar los precios

de Tos servicios de transporte es el problema de las fluctuaciones en




la demanda a través del tiempo. Cuando esto ocurre es conveniente pen

sar en la aplicacién del criterio de diferenciacién de precios £ con
el propésito de reducir los costos sociales resultantes de la conges
tion en el empleo del medio de transporte y tratar de optimizar el em

pleo de 1a capacidad instalada.

Asi por ejemplo en la Grafica No. 1, si la linea continua repre-

senta el flujo de empleo del medio de transporte en condiciones de
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determinacidn del precio segin el costo marginal, es posible: disefiar
un esquema de precios tal que se discrimine entre el perfodo "punta" y
el periodo normal, cobrando un precio superior en el periodo "punta"
con el propdsito de descongestionar el uso del medio de transporte y

Tograr una distribucion de flujo mas uniforme, tal como 1o muestra 1a

3/ Esto supone, obviamente, que la empresa opera en condiciones de
monopolio discriminante.

1inea punteada en la misma Grdfica No. 1; esto supone, claro estda, que
la empresa que proporciona el servicio tiene la posibilidad de observar
un comportamiento de mercado del tipo de monopolio discr{minador; &
es decir, se supone que son distinguibles los usuarios del periodo pun
ta y los del periodo normal. De hecho esta estrategia se practica en
el transporte interurbano de pasajeros, ya sea aéreo, ferroviario o
por carretera, puesto que se otorgan descuentos sobre el precio regular

en periodos de baja demanda, tanto para tratar de reasignar a los usua

rios seglin perfodo, como para aumentar el nimero total de usuarios.

En una situacion distinta a la de monopolio, es decir, en Ta que

exista cierto grado de competitividad y cuando la empresa sujeto de ana
1isis es de propiedad particular, una estrategia para determinacion de
precio consiste en la adopcidn del criterio de maximizacion de utili
dades sin recurrir a la discriminacién de precios. Obviamente la adop
cién de este criterio resulta mas conveniente cuando el servicio pres

tado es mds o menos homogéneo.

Una estrategia alternativa para la determinacion de las tarifas
es la denominada "criterio del valor del servicio". Esta es en reali
dad casi andloga a la determinacion de precios en una situacion monopo

1istica con discriminacidn y con restricciones por parte de la autori

4/ Para este concepto consiiltese cualquier libro de texto en Microeco
nomia, p. ej. R. Henderson y H. Quandt: Teoria Microecondmica. -
F.C.E. México. 1978.




dad plblica. E1 empleo del criterio de valor del servicio puede condu
cir a la realizacidn conjunta de objetivos econdmicos y sociales; es
decir, se posibilita tomar en cuenta, simultdneamente, Tlas considera
ciones de eficiencia y de bienestar social: De acuerdo con esta estra
tegia, es posible optimizar aplicando la regla de cobrar un precio o
tarifa superior al costo marginal a aquellos usuarios que cuenten con
una mayor capacidad de pago y un precio inferior 5/ a los usuarios con
menor capacidad de pago. Bajo estas circunstancias es posible satisfa
cer en forma simultdnea el objetivo de eficiencia econdmica, asi como
el criterio social o politico. Por supuesto que el problema operativo
de diferenciar entre usuarios y establecer restricciones al uso del me
dio de transporte puede resultar demasiado dificilt o demasiado costoso

6/

de resolver.—

Es conveniente enfatizar que las dos estrategias que se. emplean

con mayor frecuencia (o, al menos, las que recomiendan con mayor fre
cuencia los economistas) han sido las de costo marginal de largo plazo
Yy costo marginal de corto plazo. La decisién sobre el empleo de alqu

na de ellas depende de consideraciones practicas de cada caso en parti

5/ Se trata en este caso de un precio subsidiado, donde el monto del
subsidio seria S = CMg-Ph, en términos unitarios.- EI precio al
grupo con mayor capacidad de pago seria Pz = CMg+S.

6/ Entonces el monto del subsidio podria ser S = (Mg- (Pp+CD) donde
CD representa el costo unitario del trabajo administrativoe de dis-
criminar entre usuarios. Pa seguiria siendo iqual a CMg+S. Esto
supone que CD es pagado enteramente por los usuarios de menores in
gresos.

cular. EI criterio de costo marginal de corto plazo es mds recomenda

ble cuando existen las siguientes condiciones:

a) Ajuste flexible de los precios (tarifas) a cambios en los cos

tos de operacion.

b) La competencia en el mercado del servicio tiende a pura (no

existe competencia oligopGlica ni monopolio).

c) Los administradores poseen la capacidad de predecir con preci

sion aceptable los cambios en los costos y precios.

En caso de que exista una situacion de mercado competitiva, de tal
manera que sea recomendable 1a igualacidn de la tarifa con el co§to mar
ginal de corto p]aio, estas condiciones conllevan implicaciones positi
vas sobre la asignacidn de recursos; ademas, el criterio se constituye
en un buen indicador para la toma de decisiones en inversiones para la

expansion de la capacidad de servicio en el sector.

Por el contrario, el argumento en favor del empleo del criterio de
costo marginal de largo plazo toma en cuenta las siguientes considera
ciones: En primer lugar, los esquemas de tarifas carecen de la flexibi
lidad necesaria para responder con prontitud a los cambios en los cos

tos de tal manera que se posibilite seguir la regla de igualar el precio




al costo marginal de corto plazo. En otras palabras, en los servicios
de transporte, al igual que en muchos otros mercados, Tlos ajustes de
precios son lentos; por lo general se requiere autorizacién gubernamen
tal para realizar ajustes en las tarifas, y los procedimientos burocra

ticos consumen tiempo.

Una segunda consideracion es que existen ciertas razones para du
dar de que los usuarios de servicios de transporte posean en realidad
la precision suficiente para predecir cambios en las tarifas bajo.un
régimen de costo marginal de corto plazo. De esta manera, es posible
que las decisiones de localizacion residencial y de inversién pueden
resultar errdneas a largo plazo: Las decisiones de localizacién se de
rivan de una serie de datos tales como el precio de los servicios de
transporte; por ejemp1o, la unidad familiar puede tomar la decisidn de
establecer su residencia lejos del lugar de trabajo del jefe 1/ de la
familia si predice que el precio del transporte permanecerd estable.
De no ser asi, a largo plazo el costo de transporte puede resultar su
perior al ahorro resultante de comprar un terreno mas barato en'la pe-

riferia del area urbana.g/

7/ Siendo este el principal factor de localizacidn residencial. Otros
factores, tales como disponibilidad de escuelas y dreas comerciales,
se distribuyen con mayor uniformidad en el drea urbana.

8/ Evidentemente suponiendo que Tos Tugares de trabajo se concentran
en el centro del &rea urbana.

Por 1o menos desde un punto de vista tedrico, la Gnica alternativa
que pudiera resultar preferible a la aplicacion de los criterios ante-

riormente mencionados seria la estrategia de determinacion del precio

optimo del segundo mejor, que en este contexto consistiria en la apli

cacion de un sistema de precios que maximizara el bienestar total de la
sociedad tomando en consideracion la existencia de diferencias sistemd
ticas entre costos marginales y precios en el resto de la economia, in
cluyendo las diferencias inducidas por imperfecciones de mercado, por
la aplicacidn de impuestos directos, subsidios, etc. E1 espiritu de
este tipo de criterio es implementar un sistema de precios que compense

los efectos de otras distorsiones para incrementar el nivel de bienes

_ tar general de la sociedad.

En favor del criterio de segundo mejor ("Second Best") puede plan
tearse la consideracion de que el criterio de determinacidon de precios
segiin el costo marginal deriva su propiedad de eficiencia en base a la
premisa de que tal regla se observa en todgs los sectores de la econo-
mia; es decir, suponiendo que en el resto de la economia los precios
se determinan de acuerdo al costo marginal, 1o mismo debe ocurrir en
el caso de los servicios de transporte. Evidentemente la premisa resul
ta ser poco realista al confrontarse con Ta naturaleza de los mercados
en cualquier economia. En este caso la cuestién empirica importante
es si la informacidn estadistica que se requiere para aplicar el crite

9/

rio del segundo mejor puede obtenerse a un costo razonable = y también

9/ Lo cual incluye tiempo tanto como empleo de recursos humanos y fisi
coS.




si la magnitud de las imperfecciones en el resto de la economia es en

realidad tan alta como para invalidar el criterio de costo marginal.

Un comentario final: Puede considerarse que para decidir sobre la
seleccion de una estrategia de precios debe tomarse siempre en cuenta
tanto las preferencias subjetivas de los usuarios y los objetivos de
los empresarios (cuando las empresas de serQicio éean privadas) como
los objetivos de Ta politica publica, es decir, objetivos generales

sociales y de desarrollo econémico, Por ejemplo, se puede tomar la

decision de determinar las tarifas-del transporte de carga a un nivel

inferior al costo marginal, con el propdsito de subsidiar las activi
dades productivas usuarias de los seryicios del transporte, sobre todo
aquellas que inciden mas favorablemente sobre el bienestar social (tal
seria el caso de actividades que operan con altas proporciones de tra
bajo sobre capital y que, por 1o tanto, son generadoras de empleos) y
financiar estos subsidios mediante impuestos sobre el consumo de bienes
y servicios de lujo y/o importados. De cualquier manera, ec impres
cindible que estas empresas cuenten con ingresos suficientes para cu
brir sus costos, pues de otro modo 1o mds probable que ocurra es que

se descapitalicen.

B. Criterios para Evaluar Estrategias de Precios.

La discusién que sigue estd basada en el trabajo de Ad]er,lﬁy y es
td encaminada a exponer una serie de consideraciones sobre el anilisis
de los efecfos que resultan de la seleccidn de estrategias alternativas
para la determinaci6n de los precios en el sector de los transportes.
Los comentarios se organizan de acuerdo a los diferentes tipos de efec
tos, es decir:

a) Efectos distributivos,

b) Consecuencias sobre la localizacién,

c) Inflacién, Cambio Tecnoldgico y Politica Monetaria,

d) Consideraciones Practicas,

e) Evaluacidn. -

Adentréndonosf en el tema de la evaluacidn de estrategias para la
determinacién de tarifas, podemos considerar que la seleccidn de una
determinada estrategia de tarifas no puede dejar de constituir una cues
tion de politica pliblica, dado que los servicios de transporte compar-
ten una serie de caracteristicas de bien pﬁb]ico;!l/ lo menos que se

puede afirmar es que 1o que ocurre con los transportes afecta de manera

10/ Véase H. A. Adler: "Evaluacién Econbmica de Proyectos de Trans
porte.", en A. Fromm (ed): La Inversién en el Transporte y el
Desarrollo Econdémico. Troquel. Buenos Aires, 1974.
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directa e inmediata al resto de 12 economia. Para seleccionar una es
trategia concreta de precios es necesario en primer lugar especificar
1a funcidn de bienestar social trascendente para la autoridad que ha
de tomar la decisidon sobre la aprobacién de las tarifas,lg/ para en se
guida determinar la forma en que se afecta la funcion de bienestar so
cial por Ta adopcion de una determinada estrategia de precios, y compa

rar estos efectos con Tos que produciria la adopcidn de una estrategia

alternativa.

Los precios de los servicios de transporte cuentan con varias di
mensiones, en el sentido de que las politicas de tarifas pueden afectar
. 1a estructura de la distribucidén personal e ‘intergrupal del ingreso y
pueden igualmente alterar las decisiones de loca%izacion, tanto resi
dencial como industrial o comercial. Es asimismo evidente que 1as
variaciones en las tarifas de transporte pueden causar presiones infla
cionarias, en mayor medida que cualquier otro tipo de bienes o servi
cios, ya que el transporte interviene como un insumo en la produccidn
de précticamente todo el conjunto de bienes y servicios de la economia,
y un incremento en los costos de transporte ciertamente provoca una pre
si6n generalizada por incrementos en los precios, no solamente de los

bienes de consumo final, sino también de bienes intermedios y de mate

12/ La expresién de la funcidn de bienestar social no necesariamente

~  se tiene que especificar en términos matematicos, pero en definitiva
tiene que existir una expresidn y jerarquizacidn de los objetivos
sociales y econdmicos importantes para la autoridad.

rias primas. Por supuesto que este tipo de impacto no es uniforme a
1o largo de 1a economia; en cada caso particular el efecto depende de
la participacidn que en la estructura de costos de Tos bienes y servi

cios tengan los costos de transporte.

Efectos Distributivos.- Es posible disefiar una estrategia de pre

cios del transporte encaminada especificamente a incidir sobre la dis
tribucion del ingreso. Sin embargo, es necesario tener muy claros los
propositos ulteriores de 1a modificacidon en la distribucién del ingre
so. Por ejemplo, se pueden establecer las tarifas en una estructura
tal que Tos beneficios netos-lé/ de un proyecto de transporte recaigan
sobre ciertos grupos de la sociedad que tengan altas propensiones al
ahorro —y que, por consecuencia, tengan capacidad de generar recursos
de inversidn en mayor medida que otros grupos—, para de esta manera
favorecer las perspectivas para fomentar el crecimiento econdmico. Por
ejemplo, al determinar las tarifas del transporte por ferrocarril, es
posible disefiar un esquema de tarifas discriminatorias en favor de los
productores de materias primas, si se considera que ellos tienen una
alta propensién a reinvertir sus utilidades de operacion, lo que aca

rrearia un doble beneficio; incrementar directamente el volumen total

13/ En la forma de economias externas pecuniarias, es decir, ahorros
en los costos de produccidn derivados del pago de precios de los
servicios de transporte inferiores, por ejemplo, al costo marginal
de 1a provision de 1os mismos.




de la inversion y también aumentar (posiblemente a menor costo unita
rio) la disponibilidad de materias primas para la industria de trans

formacion.

Es posible también disefar una politica de precios que asigne los

beneficios del proyecto entre usuarios y no usuarios: Si por ejemplo
se establecen las tarifas a niveles inferiores al costo marginal, los
beneficios se distribuyen en favor de los usuarios. Inclusive se pue
de concebir que el servicio se proporcione en forma gratuita, en cuyo
caso el resto de la sociedad estaria aportando un subsidio virtual a
los usuarios de los servicios generados por el proyecto. Es igualmente
posible discriminarl&/entre los mismos usuarios, estableciendo de esta
manera un subsidio en favor de usuarios con menor capacidad de pégo,

aportandose este subsidio por parte de los usuarios con mayor capacidad

de pago.

Es también importante determinar la direccion y la magnitud de
ciertos efectos de las politicas de precios sobre el bienestar social.
Mediante un determinado esquema de tarifas es posible desestimular el
uso de la infraestructura del transporte por parte de aquellos usuarios
que producen un-alto costo social. (por ejemplo si el servicio estd ca

racterizado por una mayor demanda en periodos concentrados o “periodos

14/ Generalmente las empresas de transporte operan en condiciones de mo
nopolio discriminador virtual. Véase Henderson, R. y J.R. Quandt,
Op. Cit.

criticos”, es posible cobrar tarifas mas altas en los periodos criticos
para trasladar demanda -uso- por parte de algunos usuarios hacia perio
dos fuera del periodo critico), el cual generalmente se manifiesta en

forma de costos sociales de congestidn.

En resumen, la autoridad que aprueba 1os esquemas de tarifas debe
tomar en cuenta Tlos efectos sobre 1la distribucion del ingreso, tanto

los deseados como Tos no deseados.

Consecuencias sobre la localizacion.- Es necesario también tomar
en consideracion que cualquier modificacidn en el nivel y/o la estruc
tura de los precios de los servicios de transporte puede afectar las de
cisiones de localizacion residencial y no residencial. La ]oca]izacién
residencial, en 1a’conceptua1izac16n mas simp1el§/por 1o menos, obede
ce a los factores esenciales de costo de terreno (suponiendo, muy admi
siblemente, que Tos costos de construccidn propiamente dichos no varia
al interior de una misma ciudad) y costo de transporte los que, a su
vez, se encuentran relacionados en una funcion inversa. En la industria
y el comercio, el costo de transporte interviene en la determinacidn de
los costos (y los precios) de todos los bienes y servicios, en mayor o
menor medida. De esta manera, puede incluso considerarse el estableci

miento de diferentes tarifas de transporte ya sea para fomentar o para

15/ Ver por ejemplo Edgar M. Hoover: Regional Economics. Alfred Knopf.
New York. 1971.




inhibir la produccidn de diversos tipos de mercancias en determinadas

16/

ubicaciones especificas.—

Es importante sefialar, también dentro de este contexto, el proble
ma de crear distorsiones en la asignacion de recursos. En concreto, es
posible introducir distorsiones en la asignacidn intertemporal de capi
tal. Esta posibilidad aumenta en el caso de que existan al mismo tiem
po tarifas discriminatorias y mgdios de transporte competitivos, espe
cialmente en caso de que las administraciones de las diferentes empre
sas tomen sus decisiones de inversidn en forma independiente. Esta
situacion puede arrojar el resultado de que se adopte una politica de
precios \que no refleje Tos costos verdaderos de proporcionar el servi
cio. De esta manera puede Tlegarse a incurrir en una asignacion de re
cursos’ ineficientes al promover en forma involuntaria la expansion de

un medio de transporte que opere con costos (privados y sociales) altos.

Inflacidén y Cambio Tecnolégico.- Las inversiones en la infraes

tructura y equipo de transporte se distinguen de otros tipos de inver

siones por su alto grado de durabi]idad.lz/ Lo anterior implica que,

16/ Es decir, incluso las tarifas de transporte pueden jugar un papel
importante en la promocidn del desarrollo de dreas que se conside-
ren prioritarias desde un punto de vista de politica econdmica re
gional.

17/ Excepto en el caso del equipo de transporte urbano y por carretera
(pero sdlo el equipo, puesto que Ta infraestructura también se ca
racteriza por su alta durabilidad).

en presencia de cambio tecnoldgico, es posible que se presente una si
tuacion en 1a cual los costos medios de operacidon o aidn los mismos cos
tos de reposicidn sean inferiores a los costos histéricos, por lo que
1a determinacién de los precios (tarifas) en base a los costos histori
cos resulta en una sub-utilizacién, desde el punto de vista social, del
equipo de transporte; es decir, el nivel de las tarifas, determinado
segiin los costos histdéricos, serd superior al precio sombra correspon
diente a los verdaderos costos de operacién y de reposicidn. Esto a su
vez podria conducir a un monto insuficiente (sub-6ptimo) de reinver
sién, con la consiguiente reduccién en la capacidad para satisfacer la
demanda por el servicio. Es recomendable, por lo tanto, vigilar la
relacién entre niveles de tarifas y niveles (actualizados) de costos

de operacidn y de reposicion.

Otra consideracién importante a este respecto es que debido a la

durabilidad del equipo de transporte existe una relacidn directa entre

costos de operacion y nivel general de precios;lg/ en forma tal que las

tarifas tienden a incrementarse a través del tiempo. Puede entonces
ocurrir que los efectos de la inflacion y del cambio tecnolégico se con
trarresten mutuamente; el resultado neto sobre los costos y las tarifas
dependerd de los valores especificos que tomen tanto la tasa de infla

19/

¢cién como la tasa de cambio tecnol6gico.—~

18/ Es decir, se postula que la inflacién impacta directamente sobre
~  los costos de operacidn en sus diferentes.gomponeptes.

19/ Especificamente en el sector de fabricacién de infraestructura y
~  equipo de transporte.




Una complicacion adicional es que, debido a Ta interdependencia que
existe entre niveles de tarifas del transporte y tasas de rentabilidad,
y entre aquéilos y el nivel general de precios, se introduce un elemen
to de incertidumbre-gg/en las decisiones de inversidn, puesto que puede

presentarse una divergencia entre la tasa de inflacién esperada por los

inversionistas y 1a tasa real de incremento en el nivel de precios. Es

te problema estd realacionado con una dificultad de cardcter més gene
ral que enfrentan los gobiernos centrales, en particular los de paises
menos desarrollados en relacién con el control de la inflacidn; es ine
Tudible tomar en consideracidn la cuestién &tica y politica implicita
en la decision de generar tasas de inflacién diferentes a las esperadas
por 1os inversionistas privados, pues cualquier diferencia entre la in
flacion real y la esperada tendrd consecuencias negativas sobre la fac
tibilidad financiera de los proyectos de inversién. Si la inflacidn
real es superior a la esperada, los costos financieros de los proyectos
se disparan sobre lo esperado; en el caso contrario, el periodo de recu
peracion del capital serd superior a lo planeado. En cualquiera de los
dos casos la rentabilidad de los proyectos se vera mermada, con la con

siguiente reduccion en los incentivos para reinvertir.

20/ La incertidumbre debe distinguirse del riésgo. Este @1timo puede
ser sujeto a cuantificacién en términos probabilisticos, en tanto
que aquélla no puede ser sujeta a cdlculo cuantitativo.

Consideraciones Practicas.- Existe una serie de consideraciones
de orden pragmdtico que se deben tomar en cuenta al establecer las poli
ticas de precios del transporte. En primer lugar, los usuarios de los
servicios de transporte saben que el gobierno ejerce el contro]gl/sg
bre Ta determinacidn de las tarifas; de esta manera, los diversos gru
pos de usuarios constantemente estan presionando para obtener concesio
nes especiales, como exenciones, tarifas preferenciales, etc., ya sea
para el transporte de personas o de mercancias. Esta situacién hace
mds agudo el problema politico mencionado en lineas anteriores, dado
que la autoridad se ve obligada a justificar cualquier cambio en el ni
vel de las tarifas, dado que, evidentemente, a todos Tos usuarios les
interesa que las tarifas no aumenten y a todos los transportistas (si
métricamente) les interesa que no disminuyan -pues la elasticidad pre
cio de la demanda por los servicios de cualquier medio de transporte

tiene una elasticidad inferior a la unidad.

Las anteriores condideraciones ayudan a explicar la relativa in
flexibilidad de las tarifas. Es una cuestidn empirica encontrar si la
incidencia positiva sobre el bienestar de los usuarios sea superior a
la incidencia negativa- sobre la rentabilidad de los proyectos y 1la

asignacidn 6ptimag§/ de recursos, de manera que el efecto. social sea

i i ici los trans
21/ 0 que, por lo menos, sanciona los cambios soljc1pados por NS
iR poatistas, siendo generalmente el sector piblico uno de los prin
cipales. ) ba,
22/ "Optima" desde el punto de vista puramente economico.




positivo o negativo. Esta misma inflexibilidad de las tarifas dificul
ta su empleo como herramienta para corregir los errores en la asigna
cion de los recursos de inversidn: Tla correccion de este tipo de erro
res, tanto debido a Ta anterior consideracion como también a la durabi
lidad de la infraestructura y el equipo de transporte, se tiene que
efectuar en un tiempo considerablemente mayor que en el caso de cual
quier otra actividad econdmica, 1o cual a su vez reduce la deseabilidad

de invertir en transporte.

Un argumento en favor de la estabilidad en las tarifas es que, de
bido precisamente a la incidencia de los costos de transporte sobre los
costos de produccidn de la generalidad de las mercancias, 1los cambios
frecuentes en las tarifas de transporte conducirian a una presion -no
deseada- hacia Ta inestabilidad en los precios; es decir, Tos aumentos

continuos en las tarifas generarian presiones inflacionarias.

Otro problema que se presenta en la practica es el de la adminis
tracion de las tarifas: Mientras mds frecuentes sean las revisiones de
éstas, mayor serd la necesidad de contar con una burocracia encargada

de realizarlas.

Tal vez una buena regla prdctica sea establecer tas tarifas adop
tando el criterio de que no es posible modificarlas a corto plazo; es

decir, tomar en consideracion la tendencia esperada en los costos de

operacion y reposicion de equipo y determinar Tos niveles de las tari
fas en consecuencia, de tal manera gue no surja la necesidad de incre
mentarlas en un plazo razonable (de forma que los incrementos en 1as
tarifas sigan a la inflacidn, y que no generen presiones inflaciona

rias).

Evaluacion de Estrategias.- La seleccién de una determinada estra
tegia de tarifas de transporte dependerd tanto de objetivos enmarcados
en la politica econdmica y social como de las apreciaciones subjetivas

de l1os encargados de tomar la decisidn.

En el auxilio de la toma de decisiones sobre la estrategia de pre

cios, pueden tomarse en consideracion diez criterios (obviamente pue

den existir mds) de evaluacidn, que incorporan consideraciones micro
econémicas, macroecondmicas y sociales. En correspondencia, es posible
identificar seis estrategias bdsicas para la determinacidn de las tari
fas. Conceptualmente puede realizarse la confrontacion entre estrate

gias y criterios en un cuadro como el de la pdgina siguiente.

La comparacion de estrategias y criterios puede generar un ordena
miento o jerarquizacidn de las diferentes estrategias de acuerdo con

una puntuacidn derivada de una escala de calificaciones. Un ejercicio




Cuadro No. 1 completo de jerarquizacidn de las estrategias requeriria un ordenamien

EVALUACION DE POLITICAS DE PRECIOS:

‘ to previo de los criterios (es decir, determinar previamente, por ejem
CONFRONTACION DE ESTRATEGIAS Y CRITERIOS =

plo, si tiene una mayor valoracidn social el criterio de desarrollo de

~ de Utilidades Marginal|Marginal| Sub-
Disc. | Pre de de Optimas
de cio Corto Largo | (Second
CRITERIOS Precios| Unico Plazo Plazo Best)

\\\\\\ ESTRATEGIAS Maximizacidn Costo Costo | Tarifas los medios de transporte que el de eficiencia administrativa).

Es claro que la validez del ejercicio de confrontacién dependera

. Asignacion de de Ta forma y la amplitud en T1a que se tomen en cuenta los intereses
Recursos . s ; -
de los diferentes grupos interesados; usuarios, empresarios, sector
. Eficiencia T A
Administrativa piblico y resto de la sociedad.

. Distribucidn
del Ingreso .

. Costo Administra
tivo o de Regula
cion

. Estabilidad
de Tarifas

. Desarrollo de
Tos Medios de
Transporte

. Ajuste
Inflacionario

. Cambio
Tecnoldgico

. Seleccion de
Inversiones

. Objetivos Gene
rales de
Politica Mone-
taria y Fiscal




C. Consideraciones sobre los Costos.

Utilizando un enfoque taxonémico, podemos considerar que existen
siete categorias basicas en los costos de transporte.

1.- ET1 costo de producir los servicios de transporte. En esta
categoria se incluyen los costos de adquirir y operar el equipo, es de
cir, costos directos de operacidn, combustibles, reparaciones, seguros,
asi como compensaciones por pérdidas en transito.

2.- Operaciones de terminal o estacién. Este encabezado se divi
de en tres subcategorias, a saber:

a) Despacho y organizacion de embarque;
b) Costo de manejo de 1las mercancias;

c) Atencién al piblico y recepcidn.

3.~ Mantenimiento de las vias y el equipo auxiliar empleado por

el medio de transporte en cuestion.

4.- Costos fijos asociados con la administracién.g§/

5.- Costos de comercializacidn y de publicidad.

23/ También denominados "gastos generales".

6.- Costos de capital, que a su vez pueden subdividirse en los
siguientes:

a) Intereses;

b) Asignaciones para depreciacion.

Impuestos, que pueden ser:
a) Directos (tenencia, ingreso, noéminas);

b) Indirectos (sobre transacciones).

A continuacién se discute concretamente el quinto rengldn de cos
tos, el de la publicidad, asi como un modelo tedrico del impacto de Tla
regulacién de las tarifas sobre éstas y los costos. E1 trabajo de G.
Kraft sobre los efectos de la regulacidn y la publicidad constituye la
base para la discusion siguiente.g&/

Segiin se menciond anteriormente, por regla general las empresas
privadas de transporte operan bajo regulacion gubernamental sobre sus
tarifas y sobre la calidad de los servicios que prestan, especialmente
en 1o relativo a la seguridad de los usuarios. Es conveniente recor
dar también que el transporte se caracteriza por ser un bien cuya de
manda es derivada, pues interviene como un insumo en la produccidn de

todas las demds mercancias. Se sigue necesariamente que, para garanti

24/ Véase Gerald Kraft: “Impact of Requlation." en N.B.E.R.:
Transportation Economics. Columbia Univ. Press. New York. 1965.




zar un grado aceptable de estabilidad en el nivel de precios,g§/es
condicidn necesaria -aungue no suficiente- contar con estabilidad en
1as tarifas del transporte. Es igualmente importante la estabilidad
en estos precios para evitar el desperdicio de recursos escados inhe
rente a los errores en las decisiones de localizacitn, ya sea residen
cial o de negocios; en estos casos la exigencia minima es que la estruc

tura de tarifas de medios de transporte competitivos permanezca sin al

teraciones importantes, pudiendo comentarse 1o mismo con respecto a la

relacidn entre tarifas de transporte y precios de los terrenos.

Por parte de las unidades familiares, los costos de transporte
ejercen un impacto considerable sobre los niveles de bienestar, ya que
el transporte es un insumo -con calidad de indispensable- para otras

26/

actividades =Y y no un bien de consumo en si mismo. ET1 impacto sobre
el bienestar puede ser doble, puesto que un incremento en los costos
de transpofte representa una pérdida de bienestar en 1a forma de mer
cancias dejadas de consumir; ademds, si se recuerda que la ubicacion
residencial guarda una relacién estrecha con la ubicacién del lugar de
trabajo y que, por lo tanto, la mayoria de Tos viajes en las areas urba
nas se efectéan por motivos de trabajo, el incremento en el gasto en
transporte no implica un aumento en bienestar, por 1o.queAsiempre se

incurriria en una pérdida neta.

25/ Un objetivo bdsico de todo régimen politico, tanto de acuerdo al
criterio ulterior de distribucién del ingreso, como de acuerdo al
criterio de eficiencia en la asignacidn de recursos.

26/ Haciendo referencia concreta al caso del transporte urbano.

Hechas las anteriores consideraciones pasaremos a examinar prime
ramente la incidencia de l1a publicidad sobre los costos totales de ge
neracion de servicios de transporte y, en consecuencia, su impacto sO
bre la determinacidon de tarifas y sobre las utilidades de las empresas.
E1 problema que se puede plantear es la determinacidn del nivel dptimo
de gastos en publicidad; o sea, decidir hasta qué punto Ta publicidad
constituye un gasto necesario; pasado este punto se convierte en un
desperdicio de recursos, conduciendo al mismo tiempo a determinar las

tarifas a un nivel superior al necesario.

Ahora bien, los gastos en publicidad no son los Gnicos gastos de
venta que existen; podemos distinguir por lo menos tres tipos de gastos
de ventas; uno seria la propia publicidad; otro, la promocién de ven
tas, siendo un tercero el gasto en la actividad de relaciones pibli

cas.

En cuanto a los objetivos hacia los que apuntan estos renglones
de ventas, para cualquier tipo de empresa transportista, podemos iden

tificar tres, a saber:

Primero.- « La redistribucion de los clientes (usuarios), ya sea
mediante el aumento en la intensidad de uso o bien a través de cambios

entre las rutas alternativas (pertenecientes a la misma empresa) .




Segundo. Atraer usuarios de otras empresas, ya sea que pertenez

can al mismo o a diferentes medios de transporte.
Tercero.- En el largo plazo, este objetivo es el mds importante
y consiste en la atraccidn de nuevos usuarios. Es el mds importante
debido a que el crecimiento en el nimero de usuarios es la fuente prin

cipal de aumento en Tos ingresos de Tlas empresas.

Analiticamente, el objetivo que se espera del incremento en los
gastos de publicidad es Tograr un desplazamiento en 1a funcidn demanda

por servicios de transporte.gzl

Tarifa

Volumen

Grafica No. 2

EFECTO ESPERADO- DE LOS GASTOS EN PUBLICIDAD

27/ Por lo general, las funciones demanda presentan elasticidad-precio
T inferior a la unidad.

En contraposicion al aumento en la demanda (y, por consecuencia,

en el total de ingresos de la empresa) que trae aparejado la publici

dad, ésta al mismo tiempo incrementa los costos de operacion por lo me

nos en dos formas: Primero, directamente mediante el aumento en el cos
to de la publicidad y, segundo, indirectamente a través del aumento en
los costos de operacion generados por el aumento en el volumen de Tos
servicios. Es en este punto donde se hace patente la trascendencia de
los problemas de la determinacion de las funciones de costos de produc
cién. Si bien el concepto tedrico de funcidn de costos es facil de
comprender, no es tarea sencilla construir una funcidén empirica de cos
tos medios o totales. En consecuencia, se dificulta el criterio de
determinacidn 6ptima de la estructura de tarifas por medio de la iguala

cidn del costo marginal con el ingreso marginal.

Sin embargo, es posible, al menos conceptualmente, visualizar el
problema en la forma tradicional mediante el analisis de las funciones

de ingresos y costos.
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Costos

Volumen

Grafica No. 3
COMPARACION DE INGRESOS Y COSTOS

En T1a Grdfica No. 3 las curvas IT, y CT, representan las funciones
iniciales de ingreso total y de costo total, respectivamente. S§i supo
nemos que el criterio adoptado para la determinacién de Tas tarifas y
del volumen de servicio sea el de utilidad total maxima; en tal caso,
el volumen inicial estarfa dado por el punto V5. Un incremento en el
nivel de gastos en publicidad tendria como resultado un desplazamiento
en la funcién de ingreso total hacia ITy; sin embargo, el propio aumen
to en los gastos de publicidad genera un traslado de la funcion de cos

-

to total hacia CTy. El desplazamiento simultdneo en ambas funciones

corrzspondiente a la maximizacion de

esté dado, en lg nueva situacién, por el punto Vj. Este

grvicic no seria tan alto como V;, correspondiente a la si

i que la funcidn de costo total no se altera. Este es un caso

claro en el gue se logra un incremento en el volumen de servicio como
resultade del aumento en el gasto en publicidad; tal resultado no nece
sariemente tiene oue ocurrir, dado que la forma de las funciones de in
gresos y de costes puede ser tal que un aumento en los gastos en publi

cidad puede arrojar como resultado una disminucidn en el volumen de ser

vicie (Gréafica No. 4).

Inaresos,
Costos

Volumen




En el caso ilustrado en la grdfica No. 4, se concluye que la situa
cion inicial es la éptima,ggl implicando un nivel dptimo de gastos en
publicidad. Por 1o tanto, no es necesariamente cierto que al aumentar
los gastos en publicidad aumenten los voldmenes de servicios y los mon

tos de utilidades para la empresa.

Pasamos ahora al examen del impacto que la regulacién gubernamen
tal ejerce sobre los volUmenes de servicio en las empresas transportis
tas. Se examina concretamente el caso de regulacidn sobre las tarifas

o precios del servicio, no sobre 10s volimenes de servicio.

Como una primera condicion para realizar el andlisis se requiere

identificar las metas de las empresas transportistas. De acuerdo a teo

- - 2 ’ :
rias rec1entes—2/ no es universalmente cierto que observen un comporta

miento maximizador de utilidades; es decir, dada la naturaleza de la so
ciedad capitalista contempordnea, el criterio de optimizacidn por parte
de 1a empresa privada no es necesariamente equivalente a la maximiza
cién de utilidades, al menos por 1o que respecta al corto plazo, puesto
que se manifiestan fenémenos tales como Tos ciclos econdmicos. Existen
asimismo otros fenémenos que pueden considerarse tendencias de largo
plazo, como el creciente grado de monopolizacién de 1a economia (en

lugar de observarse una tendencia de la economia a acercarse a una

28/ 0, por lo menos, que es preferible a la situacidn final.
29/ Ver K. J. Cohen y R. M. Cyert: Economia de Empresas. México.
Ateneo. 1973.

situacion de competencia pura, se observa la tendencia contraria).
Otros factores que las empresas toman (o deberian tomar) en cuenta
para determinar sus estrategias de precios y produccion son la crecien
te internalizacion de la economia a9 y el creciente grado de inter
relacidn entre la economia y la politica. Si una empresa toma en con
sideracidn estos elementos, no necesariamente tratara de maximizar sus
utilidades, sino que probablemente decidird por la adopcidn de otros
criterios, como la minimizacién del riesgo o la minimizacion de los
costos de operacién. Por estas razones es conveniente observar 1los
criterios que las empresas establecen (ya sea abierta o tdcitamente)

para su operacion.

Es posible distinguir cuatro tipos de objetivos de 1las empresas
que operan en el sector privado, inclusive las que participan en la
actividad que estamos analizando. La Grdfica No. 5 nos ilustra la

diferencia entre ellos.

30/ Que se manifiesta en un crecimiento en la proporcion que guardan
las importaciones y las exportaciones con el producto final,  asi
como el crecimiento de los flujos financieros entre paises.
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Grafica No. 5

lo; Maximizacion de utilidades.- Es el objetivo tradicional, de
acuerdo al cual el volumen de servicio se determina en el punto en que
Ja diferencia (positiva) entre ingreso total y costo total es maxima

(Max IT = CT), o sea Vj.

20. Maximizacion del volumen de servicio.- Este puede ser el ob

jetivo que guie el comportamiento de empresas de propiedad piblica que

tengan establecidos objetivos sociales o politicos que en determinado
momento sean predominantes sobre los objetivos econdmicos. En este
caso el objetivo primordial es operar a plena capacidad sin importar
tanto si las operaciones arrojan pérdidas. En la Grafica No. 5 esta
> oz . .- * 5
situacion corresponde a un nivel de operacion Vy, donde se incurre en

una pérdida de magnitud AB-§14

Este criterio puede considerarse irra
cional desde un punto de vista estrictamente econémico, pero desde una
perspectiva extraecondmica el criterio puede ser vdlido, inclusive prio
ritario, sobre el criterio econémico, especialmente si el objetivo de

cobertura maxima del territorio y de Ta poblacidn (el caso de los ferro

carriles, por ejemplo) es importante.

30. Maximizacion del Ingreso Total.- El volumen de servicio

determina donde el ingreso marginal es igual a cero (punto V3 en

Grafica No. 5).

4o0. Punto de Nivelacidon.- Se establece el volumen de servicio en

el punto en el que el ingreso total es igual al costo total (Vs en la

Grafica No. 5). Desde el punto de vista econémico, este criterio es

mas saludable que el de operar a capacidad méxima,ég/ puesto que el vo

lumen de servicio es superior al que se obtiene bajo los criterios de

31/ La funcion de costos incluso puede incluir el costo esperado de
accidentes (la esperanza de accidentes multiplicada por el costo
medio por accidente.)

32/ Inclusive en el caso en que el costo marginal sea igual a cero, es
decir, cuando la funcidn de costo total es constante.




maximizacion de utilidades.y maximizacidon del ingreso total, acercando
se-asi a la satisfaccion de criterios de cardcter social y politico; al
mismo tiempo, la actividad es capaz de financiarse por si misma y no
requerir de subsidios con la consiguiente creacion de distorsiones en

precios y en asignacion de recursos.

Para el andlisis del impacto de 1a regulacidn, podemos suponer que
el objetivo de 1a empresa es operar en el punto de nivelacion. En este
caso, la situacion inicial estd dada por el punto V4, donde la empresa
opera sin percibir utilidades. Lo anterior, mds que un supuesto, cons
tituye una descripcidn de la realidad, ya que la autoridad pdblica, en
muchos paises, acostumbra reglamentar que la empresa opere obteniendo

To que se denomina una tasa de rendimiento justa. Este concepto puede

significar bien sea que se obtenga una tasa de rendimiento igual a la
que se obtendria en un proyecto alternativo o bien igual a la tasa de
rendimiento de una inversién financiera establecida a un plazo igual a

la duracion del costo fijo de la empresa.

Bajo las condiciones asi establecidas, para que se cumpla el cri
terio de eficiencia en la asignacidn de la inversion y se obtenga una
distribucién de la inversidn entre proyectos alternativos tendiente al
optimo, la "tasa de rendimiento justa" (TRJ) estard incorporada a la

funcidn de costos. De hecho esta tasa puede ser establecida por la au

toridad piblica a nivel cero.

Ingresos,
Costos

I\
T N\

>
-

-
=

(=}
—

Volumen

-
N

Grafica No. 6

Supongamos ahora que la autoridad piblica permite a la empresa un

aumento en su tarifa y que este aumento sea porcentual o ad-valorem,

por lo que el resultado sea un desplazamiento en la funcién de in

greso total proporcional al incremento en la tarifa. &Cudl serd en

este caso el impacto de la regulacién?




Primeramente, siendo la situacion inicial la esquematizada por los
puntos A y Vo en la Grafica No. 6. En el momento en que el gobierno
autoriza la nueva tarifa, mientras la empresa contindGe dando un volumen
de servicio igual a Vg, por lo que estard operando con una utilidad su
perior a la TRJ. Esta situacidn, por definicidn, no sera permitida por
mucho tiempo por la autoridad piiblica, la que exige a la empresa un au
mento en el volumen de servicio (de Vo a Vi) para que ésta cumpla con
el requisito de la TRJ, pasando asi del punto A al B, donde de nuevo

se opera de acuerdo a lo establecido por la autoridad.

Puede aqui surgir un problema derivado de la ineficiencia de la
regulacidn; si en el momento en que el gobierno autorizd el aumento en
el nivel de 1a tarifa la empresa decide aumentar su capacidad de servi
cio motivada por el volumen de utilidades que obtiene en el punto A',
esta decisién traerd como consecuencia un desplazamiento de la funcion
de costos hacia CT' en la Grdfica No. 6. De acuerdo a 1o planteado en
este modelo, el volumen final de servicio estard determinado por el
cruce de las funciones IT' y CT'; es decir, el nuevo volumen se esta
bleceria en un punto tal como Vz-éé( E1 resultado de Tlas alteraciones
anteriormente descritas es un desplazamiento de Ta funcidon de costos
totales, es decir, implica un costo superior de proporcionar cualquier

volumen de servicio, 1o cual a su vez repercute sobre el bienestar de

33/ No necesariamente a la izquierda de Vo. Esto dependerd de la for
ma especifica que tomen IT' y G

los usuarios, dado que @&stos se veran obligados a pagar tarifas mas

altas sin un incremento en la calidad del servicio.

Otra posible fuente de ineficiencia desde el punto de vista sg
cial, ésta @ltima resultante de 1la adopcidn del propio criterio de la
requlacidon (de no permitir que la empresa que presta el servicio de
transporte no obtenga utilidades) consiste en la asignacion, por parte
de la gerencia, de recursos.a inversiones improductivas o gastos co
rrientes que no incrementan la calidad del servicio ni la productividad

de los factores empleados.

En esta forma, el desplazamiento de la funcidn de costos totales
puede ocurrir debido a dos factores .que son independientes entre si,
pero que pueden reforzarse mutuamente: a) un incremento en la capacidad

instalada; b) un ahmento en los gastbs no productivos.éﬂ/

Por consiguiente, desde el punto de vista de la eficiencia eco

o 35 A e
nom1ca;——/]a prdctica de la regulacion de las tarifas de transporte no

es recomendable, sobre todo porque tiende a generar la existencia de

una capacidad instalada de servicio ficticia (no responde a una demanda

real por los servicios de la empresa sujeta a regulacidn). Podemos

34/ En la Grafica No. 6, el desplazamiento de CT a CT'.

35/ No gsﬁé de mds insistir en que pueden intervenir otros criterios,
po11?1cos 0 soc1a}es. Sin embargo, pueden encontrarse maneras mas
eficientes de satisfacer un determinado objetivo social o politico.




agregar, en apoyo de la presente argumentacion, que la regulacion con
duce a desembolsos innecesarios con el propésito de que la empresa no
genere utilidades. Es decir, se puede afirmar que la regulacion en es
te caso conduce a que la empresa no adopte un criterio de optimizacidon

(minimizacién de costos) sino de maximizacion de costos.

Es justo, sin embargo, agregar que el arqumento estd fundamentado
en un analisis de equilibrio general. Probablemente, en el caso de que
el problema bajo consideracién se enfocara mediante un andlisis de equi
1ibrio general, 1as consideraciones aqui presentadas podrian matizarse,
sobre todo si existen distorsiones importantes en el resto de 1a econo
mia, de'tal manera que resultase justificable la introduccion de un es
quema regulatorio de 1las tarifas de determinado medio de transporte,

para corregir una distorsidon ya presente en otro sector de 1a economia.

Un problema andlogo al generado por 1a regulacién puede surgir
del tratamiento fiscal de las utilidades y de los costos de operacion
de 1as empresas. Esto puede afirmarse no solamente para el caso de las
empresas transportistas; es decir, los esquemas impositivos para Tas
empresas en la prdactica tienden a conducir a la prdctica de recurrir a

36/

desembolsos artificiales con el objetivo de eludir impuestos, creando

en esta forma una distorsion artificial en la asignacion de recursos.

36/ Debe resultar clara 1a diferencia entre eludir o evitar un impues
to, y evadirlo. En el primer caso, se recurre a mecanismos para
evitar ser sujeto del impuesto. En el segundo, siendo sujeto ya
del impuesto, se omite pagarlo.

Lo anterior no constituye una argumentacion en favor de 1a derogacidn
de los impuestos, sino en pro de una legislacidn impositiva cuidadosa,
que no permita a las empresas incurrir en gastos improductivos con el

s6lo propésito de no hacerse acreedoras a determinados impuestos.

Es vdlido insistir en que, cuando se disefian esquemas inadecuados
ya sea de regulacion a las tarifas o de imposicidn a Tas utilidades, el
resultado neto es una violacidn de los criterios de eficiencia tanto de

corto como de largo plazo. Se viola el criterio de eficiencia de largo

plazo debido a que la empresa no se apega al objetivo de optimizacion

en Ta asignacion de recursos. Tampoco en el corto plazo se sigue el

. criterio de eficiencia, dado que, segin se argumentdé en lineas anterio

res, se viola el objetivo de minimizacion de los costos de operacidn
de las empresas sujetas a la regulacidén (o a la imposicidon de las uti

lidades) por parte de la autoridad piiblica.

Con estos antecedentes, Kraft §Z/propone un modelo tedrico formal

teniendo en mente el doble objetivo de demostrar el impacto econdmico
de Ta regulacidn, asi como de encontrar el comportamiento Gptimo tanto

de 1a autoridad reguladora como de la empresa sujeta a regulacion.

37/ G. Kraft, Op. Cit.




Conceptualmente se trata de un modelo de optimizacidon, en que el
problema concreto se plantea como la maximizacién de una funcidon obje

tivo de la empresa sujeta a regulacidn, a saber:

Max X (L, K)

Objetivo de la empresa.ég/

Trabajo.

Capital.

Ademds, puede establecerse la funcion de utilidad de la siguiente

manera:

1) T= R(Q) - C(L.K)

Funcidn de Ingreso Total.
La magnitud Q (nivel de "produccidn") puede cuantificar

se como el nimero de pasajeros, volumen de mercancia

38/ La funcidn X puede especificarse en mayor medida identificando a X
con las utilidades de Ta empresa.

transportada, nimero de pasajeros-kilometro, etc.

Funcidn de Costo Total.
Depende en forma directa de la funcion de produccidn,
por To que puede estar expresada directamente en térmi

nos de los factores productivos.

En el modelo se supone que la regulacidn consiste en la determina
cion de una "tasa de rendimiento justa", por lo que, 1dgicamente, el
analisis deberd centrarse en el impacto de la regulacidn sobre la tasa
de rendimiento de la empresa, asi como el comportamiento de la empresa

en respuesta a la regu]acién.ég/

Continuando con el modelo propuesto por Kraft, la tasa de rendi

miento puede establecerse como una funcién de los siguientes factores:
Volumen del 'servicio, costo de los servicios del factor trabajo y acer

vo de capital, es decir, en términos formales:

2) r= [R(Q)K- wlL]

39/ Existen, evidentemente, otras formas de regulacidon, como obligar a
las empresas a cubrir determinadas rutas u horarios. aln cuando su
operacion no resulte rentable para 1a empresa.




wl = Noémina total, y w es una media ponderada de los sala

rios pagados por la empresa.

Puede introducirse una especificacién adicional de la funcidn de |

costos en la siguiente forma:

3) C(L, K) = iK +wL

i : Tasa de interés.

w: Media ponderada de los salarios.

Una vez especificada la tasa de rendimiento y 1a funcion de costos
(ecuaciones 2 y 3), podemos especificar la funcion de utilidad, susti

tuyendo 2 y 3 en 1:

4) T=(r~-1)k

De esta manera queda especificada la tasa de rendimiento. (A su

vez la tasa de utilidad quedaria especificada como r = i+ T/K)

La funcidon a maximizar sera entonces:

5) Max [(r-1)K]

Esta funcidn a maximizar tendrd como condicion lateral una funcidn

¢ que exprese la regulacion bajo la forma de una tasa de rendimiento

justa:

6) @[F(K,L)]

Donde ¢ es la tasa de rendimiento justa y estd relacionada con el

nivel real de la tasa de utilidades, n*,

Puesto que para la empresa la funci6n importante es la de rendi

miento, es mds adecuado comparar la tasa justa de rendimiento con Tla

tasa real.

. *
g < r*¥ =i+l /K
La comparacidn entre la tasa de rendimiento justa y la real nos

da la medida de la trascendencia de la regulacidn:

En el caso en que ¢ sea muy alta, entonces lo mds probable sera
que ¢ sea mayor que r*, con lo cual la restriccidn no serd trascen

dente.




Si, por el contrario, ¢ es muy baja, r* serd mayor que ¢ y la res
triccion sera trascendente, en cuyo caso la autoridad reguladora esta
blecerd una tasa justa de rendimiento mdxima; en esta situacidn la auto
ridad permitiria que la tasa de rendimiento fluctuase entre cero y ¢
méxima-ﬂg{ E1 nivel preciso de ¢ mdxima se establece de acuerdo al cri
terio de la autoridad, tomando en cuenta consideraciones sociales y
politicas. Es decir, cudl sea el nivel exacto de la tasa de rendi
miento que la empresa pueda devengar sin que la autoridad intervenga,
dependerd del peso de los objetivos extra-econdmicos de la autoridad

pablica.

Se puede asi analizar la influencia de la regulacidon sobre el com

portamiento de Ta empresa: Del nivel al que se establezca gMax depende

rd el nivel que pueda alcanzar IT*.

Si I* es inferior a gMax la empresa adoptard un comportamiento
minimizador de costos. En el caso en que II* 1legue a ser superior a
@ Max entrard-en vigor la regulacion y entonces la empresa se converti

rd en una maximizadora de costos.

Formalmente, entonces, el modelo de programacion lineal-estableci

do en las ecuaciones 5 y 6 se puede expresar asi:

40/ Tendremos, asi, o0 £ II* < g Max.

Max {[(r-i)K] - gMax}

Es claro que la empresa tratard siempre de mantener mayor el lado
izquierdo deT maximando, primeramente elevando r hasta rMax, relacio
nado con gMax a través de I. Una vez que la empresa no pueda (debido
a la restriccidn impuesta por la regulacidn) elevar r mds alld de rMax,
tratara de elevar K, es decir, incrementar la capacidad instalada sin
relacion con el nivel de la demanda. Puede también mantener r a un

nivel inferior a rMax recurriendo a desembolsos innecesarios.




EVALUACION ECONOMICA DE PROYECTOS
EN EL SECTOR TRANSPORTE

En este capitulo final se plantean algunas de las consideraciones
mds importantes relacionadas con el andlisis de los proyectos para

establecer o ampliar servicios de transporte.

Tres factores principales inciden sobre el analisis econdmico de
los proyectos de transporte: La evaluacion de la necesidad por 10s ser
vicios del proyecto que se tenga en mente, la comparacién de los costos
y beneficios que se espere sean generados por su funcion&miento, asi
como la determinacidn de la estructura de tarifas (o, en su caso, las
consideraciones sobre como sufragar los gastos de mantenimiento y repa

racion &l/).

E1 dictaminar sobre 1a necesidad de 1levar a cabo un de
terminado proyecto, por ejemplo, no es una decisidén facil, ya que pue
den existir consideraciones o expectativas de desarrollo regional o
nacional, de tal manera que se pueda esperar que un determinado proyec

to de transporte rinda beneficios en actividades no relacionadas direc

tamente con el proyecto.

41/ En el caso de proyectos de acceso libre a los usuarios; carreteras,
puentes, faros, puertos, etc. En estas ocasiones la evaluacidn
también tiene que tomar en cuenta las practicas fiscales y presu
puestarias del sector piblico.

Uno de los mas agudos problemas a que se enfrenta el evaluador de
proyectos de transporte es el provocado por la insuficiencia de infor
macion. La propia naturaleza de los servicios de transporte hace nece
sario contar con informacién cuyo acopio es, por 1o general, muy cos
toso; tal es el caso de Tos aforos, los estudios de origenes y destinos
de los viajes, investigaciones de localizaciones industriales, etc.
ET problema, obviamente, incide en mayor medida sobre los paises sub
desarrollados, que no cuentan con 10s recursos financieros, materiales

ni humanos para recopilar este tipo de informacidn.

Para evaluar un proyecto perteneciente al sector transportes, se
requiere contar con una serie de antecedentes. Entre la informacién

preliminar que se debe recopilar destaca la siguiente:

Primero.- Realizar un estudio econémico general del pais (o del

drea de influencia del proyecto). Esta accién tendria dos finalidades
principales, a saber: Detectar las necesidades por servicios de trans

porte ya presentes, asi como tratar de proyectar las necesidades futu

42/ : ; .
ras. —'  Segunda, jerarquizar las necesidades por servicios de trans

porte en relacion con las detectadas en otros sectores, como educacion,

salud; vivienda, etc.

42/ Por ejemp]g3 en base a Tas proyecciones del producto interno bruto
y la relacion de esta variable con (su impacto sobre) el crecimien
to de 1a demanda por servicios de transporte. -
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Segundo.- Realizar un estudio sobre las prioridades entre los di
ferentes medios de transporte. Es decir, mientras que en el primer

paso se debe efectuar una jerarquizacidn intersectorial, en el segundo

es. necesario jerarquizar en forma intrasectorial.

A.- Algunos Problemas en la Evaluacidn de Proyectos.

La filosofia basica del andlisis econdmico de proyectos puede re
ducirse a la comparacidn entre los beneficios y 1os costos que se espe
ra vayan a derivarse de la operacion de los mismos. De esta idea cen
tral surge, sin embargo, una diversidad de criterios para la medicidn
y la comparacidén de beneficios y costos, asi como la confrontacidn en
tre los beneficios netos resultantes de un proyecto contra los de pro

yectos alternativos de inversion.

En especial para el caso de los proyectos de transporte, las difi
cultades que se pueden encontrar en la medicion de costos y beneficios
son miltiples, dado el cardcter de bien piblico (previamente discutido)
que presentan los servicios de transporte. Particularmente, Tos bene

ficios de proyectos 1levados a cabo en este sector pueden presentarse

51,
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en sectores que en apariencia presentan una relacion muy indirecta con
aquél, o bien pueden presentarse en un tiempo muy distante al de la

puesta en marcha del proyecto.

Es bien sabido, por otra parte, que para practicar una medicién y
comparacion adecuada de beneficios y costos y confrontar los beneficios
netos con los de proyectos alternativos, tanto costos como beneficios
deben estar expresados en términos monetarios Y que, ademds, es indis
pensable tener en'mente que los precios de mercado no reflejan con pre
cisioén los costos reales de los servicios de factores, del capital, de
materias primas o bienes intermedios necesarios para el funcionamiento

del proyecto, cuando en los mercados no existe competencia pura.

Es pertinente agregar, en este punto, que el sector de los servi
cios de transporte se caracteriza por la presencia de condiciones oligo

policas e incluso monopélicas.ﬂg/

Una dificultad adicional surge del hecho de que en muchas oca
siones 1las empresas prestatarias de servicios de transporte se encuen
t 3 - - 3 N

ran ya sea subsidiadas o bien sujetas a regulacion por parte de la

3 [ ¥y
utoridad pablica, por lo cual se presentan discrepancias entre costos

43 i6 -
43/ tgrOE;fr¥:§19n pggdec?acerse extensiva, sin riesgo alguno, al sec
ricacion de equipo y construccién de obr i 'S
as
tructura para el transporte. de infraes




privados de operacion y costos sociales; inclusive puede ser que las
tarifas no sean indicativas del costo social verdadero de proporcionar

los servicios.

Sin embargo, la medicidon de Tos costos por 1o general resulta me
nos dificil que la de los beneficios; es posible recurrir a diversas
técnicas para la construccion de precios aparentes 0 imaginarios (mas
cominmente conocidos como "precios sombra"), sobre todo por 1o que res
pecta al costo de los factores, pues es bien sabido que el costo real
de 1a mano de obra dificilmente es representado por los salarios de
mercado, y que el costo financiero del capital difiere de su costo de
oportunidad, sobre todo si Ta estructura de tasas de interés de merca

do es inflexible.

También conviene recordar que en la evaluacidn de cualquier pro
yecto de inversién debe agregarse un rubro de costo para cubrir costos
eventuales o imprevistos; esto independientemente de las previsiones
que se puedan hacer en relacién con el impacto de la inflacidn sobre

los costos de operacidon del proyecto una vez puesto en marcha.

Asimismo, debe tenerse presente que el tratamiento en los cdlculos,
asi como la magnitud, del costo de capital, son independientes de las
fuentes del financiamiento del proyecto; es decir, para un mismo pro

yecto, el costo de capital serd el mismo ya sea que el financiamiento

se obtenga mediante préstamos o mediante asignacidn presupuestaria del

sector pﬂb]ico.ﬂﬂ/

Un error que se comete muy cominmente es el de no definir con cla
ridad los alcances del proyecto, sobre todo en virtud de que Tlos cos
tos calculados siempre serdn inferiores a los reales, por lo que una
definicion inadecuada del alcance del proyecto conduce a una sobre-es

timacion de sus bondades.

En cuanto a los problemas que se presentan para la medicidn de
los beneficios, puede afirmarse que muchos de éstos son de cardcter
indirecto o bien de dificil cuantificacién; por ejemplo, no se puede

medir facilmente la comodidad de los pasajeros, al menos en términos

monetarios.£§/

Algunos de los principales componentes que deben intervenir en

el cdlculo de los beneficios por la operacidon de proyectos ubicados en

44/ Es también indispensable prevenir contra el error de contabilizar
dos veces e1.gos@o.de capital; se puede incorporar como el costo
de la inversion inicial o, alternativamente, como el flujo de pagos
para amortizarlo, pero nunca de ambas formas.

45/ Egte tipo de prob]ema es atacado, al menos a nivel tedrico, por va
rios autores. Véase K. Lancaster: "A New Approach to Consumer

Theory", Journal of Political Economy. Vol. 74 c
pp. 132-157. y . 74, No. 2 (Abril 1966)




el sector de los transportes son los que a continuacién pasamos a enu

Reduccion de los costos de operacién para las entidades usua
rias, ya sean empresas manufactureras, comerciales o de servi
cios, 0 bien unidades familiares en sus actividades de consumo

y de trabajo.
Costos de mantenimiento mds bajos (en el caso de que se trate
de proyectos infraestructurales de construccion o de mejora

miento).

Estos dos tipos de beneficio son de cardcter directo, pudiendo

medirse en términos monetarios.

Reduccién en el niimero de accidentes por periodo.

Economias de tiempo, tanto en el transporte de pasajeros como

en el de carga.

Mayor comodidad para los usuarios.

Una diversidad de estimulos al desarrollo econémico del drea

de influencia del proyecto: La construccidn de infraestructura

y Tla operacion de equipo de transporte favorece el intercambio
de mercancias entre diversas regiones. Ademds, la construc
cidn de infraestructura y equipo de transporte en si misma

impulsa las actividades de otros sectores a través de la de

manda de materiales de construccidon y muchos otros tipos de

bienes intermedios.

No estda de mds comentar que los tipos de beneficios (3) a
(5) no son sujetos de medicidn en términos monetarios, y que
el alto costo de medir los beneficios agrupados en (6) puede
ser excesivo, sobre todo en el caso de paises en vias de

desarrollo.

A manera de ejemplo sobre la mecanica de la comparacién entre be
neficios y costos de los proyectos ubicados en el sector transporte,
podemos hacer referencia a un caso (hipotético) en que se considerase
1a posibilidad de construir una autopista en una ruta sobre la que ya

existiera una carretera.

En la Grédfica No. 7, donde se representa la funcidn de costo por
vehiculo/kildmetro con respecto al tiempo, suponemos que la carretera
se construyd en 1940 y que su vida Gtil esperada es de 50 afios; es

decir, que para 1990 se espera tener que reconstruir totalmente la
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Grafica No. 7

carretera. En la grafica, la curva "y" representa la funcion de costo
por vehiculo-kilémetro correspondiente a la carretera. Su forma ascen
dente se explica por el crecimiento en los costos de mantenimiento ¥y
reparacion, directamente relacionado con la edad de la carretera. Un
factor adicional es el crecimiento en los costos generados por la con
gestion, a su vez motivada por el crecimiento en el ndmero de vehi

culos-usuarios.

En estas circunstancias, suponemos que en 1970 se estudia el pro

yecto de construir una autopista para reemplazar a 1a antigua carrete

ra. Si la funcidén "z" representa el costo por vehiculo-kildmetro
(CVK) correspondiente a la autopista, el problema pertinente es compa
rar la reduccion en CVK que se logra mediante la construccion de la
autopista, con el costo derivado de la construccidon de la misma. En
la grafica, el problema consiste en calcular el valor del drea ABCD y

comparar este valor con el costo de construccion. Expresado en térmi

nos forma]es-ié/tendriamos:

1990 1990
A=- 1 y(t)dt -| s =z(t)dt - C
1970 1970

Ahorro neto resultante de la construccion
de Ta autopista.
Costo de construccidn de la autopista.

Tiempo.

Si la magnitud A, resultante de comparar el costo total del fun
cionamiento de la carretera contra el costo total de construccién y

funcionamiento de la autopista, es positiva, el proyecto es econdmica

mente rentable.

46/ Uga excelente exposicion del cdlculo integral y su empleo en econo
mia se Quede encontrar en A.C. Chang: Fundamental Methods of
Mathematical Economics. 2nd. Ed. McGraw Hil11. Tokyo. 1974.




B.- Etapas de la Evaluacion de un Proyecto.

A continuacion se describen las siete principales etapas de las
que debe componerse el anilisis de la rentabilidad econdmica (privada
y social) de un proyecto. Se aplica sin restricciones al caso de pro

yectos de transporte.

lo. Estudio de Mercado.- E1 propdsito de esta primera etapa en el
analisis del proyecto es verificar si efectivamente existe demanda insatis
fecha real por los servicios del proyecto bajo consideracion; el estudio de
mercado debe 1legar a concluir con un-grado minimo de probabilidad de
error, si existe suficiente demanda, en términos cuantitativos, para que
el proyecto pueda operar a un nivel de produccién rentable. Los compo

nentes del estudio de mercado son 10s que a continuacién se detallan:

a) Estudio de la Demanda Total: E1 objetivo de este paso es cuantificar
el total de la demanda, tanto real como potencial, por los servicios O

productos que va a generar el proyecto, en su area geogrdfica y en su

47/

espacio econdmico — de influencia.

47/ Es decir, el sector al que estan destinados sus productos y el tipo
de consumidores a los que se orienta.

b) Cuantificacion de la Oferta Disponible: Se trata aqui de proporcio

nar el detalle de todos los productores que ya existen en el mercado

asi como el volumen o valor total de lo que producen y venden.

c) Determinacidon de Ta Demanda-Exceso: Es el resultado del ejercicio
de comparar los cdlculos de la demanda total con los de la cuantifica
cion de la oferta disponible, surgiendo asi dos estimaciones de la &;
manda-exceso; la real y la potencial. Para el proyecto de un servici;
pablico por lo general interesa conocer la magnitud de la demanda-exce
so potencial, en tanto que para un proyecto de cardcter privado lo im
portante es la demanda-exceso real, ya que en el caso del proyecto Ei
blico existe la opcidn de ofrecer los productos o servicios a precio

subsidiado (en cuyo caso el subsidio puede ser parcial o total).

20. Determinaéién de la Capacidad de Produccidn o Servicio.- Esta
segunda etapa se compone de dos fases: a) La determinacidn del "tamafio"
del producto propiamente dicho, en base a los hallazgos de la determina
cion de la demanda-exceso; se determina aqui el volumen total de pro
duccion de articulos o de dotacién de servicios a ofrecer en el merca
do; b) Aspectos técnicos de ingenieria del proyecto: una vez determinado
el "tamafio" del proyecto, es necesario investigar si éste resulta‘facti
ble desde el punto de vista técnico; esto incluye un estudio y determi
nacion de todos los tipos de instalaciones y servicios auxiliares o de

apoyo que se requieren para el funcionamiento del proyecto.




30. Localizaci6n de Ta Planta.- Esta etapa en si constituye (o de
be constituir) un estudio completo ﬂ§{ mediante el cual se determina
con precision la ubicacion exacta del o de los mercados, de Tas fuentes
de insumos (trabajo, capital, materias primas) y de los servicios auxi
liares o de apoyo, para de esta manera decidir 1a localizacidn que mini
mice el costo total de materias primas y productos terminados. En este
aspecto el caso de Tos proyectos de transporte puede presentar algunas
variantes. Asi, por ejempio, la "localizacion" 6ptima de un proyecto
de transporte urbano de pasajeros serd tal que, dado un monto de inver
sidn en equipo, se maximice el ingreso total; esto equivale a maximizar
el nimero de usuarios por unidad de tiempo. En otros casos, especial
mente en 10 que se refiere a proyectos de infraestructura (puentes,
puertos, aeropuertos, etc.) 1la localizacion Optima estara fuertemente

influida por los aspectos de ingenieria.

40. Determinacion de los Costos del Proyecto.- Los rubros genera
les de costo son:
a) Costos de la inversidn inicial: Esto incluye los costos de
todos los estudios técnicos y econdmicos.
b) Costos directos de operacidn: Cuantificados segin los pagos
a factores y las compras de todo tipo de bienes (materias primas, pro

ductos intermedios) y servicios (reparacion y mantenimiento, publici

48/ Ver por ejemplo, M. L. Greenhut: Plant Location in Theory and
Practice. University of North Carolina Press. Chapell Hill, N.C.
1956.

dad, etc.) necesarios para el funcionamiento del proyecto.
c) Costos sociales: Cuantificacién de los costos indirectos y
secundarios derivados del funcionamiento del proyecto; deseconomias

externas en la produccién y el consumo, etc.

50. Determinacidn de los Beneficios del Proyecto.- Son también de

cardcter privado y social:

PRECIO

0
TARIFA

Superévi%

del Consumi
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Ingreso de
1a Empresa
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0
VOLUMEN

Grafica No. 8

a) Privados.- En la grdfica No. 8, los beneficios privados
estarian representados por el ingreso de la empresa, es decir, el rec

téngulo 0 P* R Q*.




b) Sociales.- En la misma grdfica, parte de los beneficios so
ciales estaria representada por el triangulo P* R S, correspondiente al
superdvit del consumidor. E1 resto de los beneficios sociales se gene
ra en la forma de economias (positivas) externas en el consumo y en la
produccidn dé entidades no directamente usuarias de Tlos productos o

servicios de los proyectos.

Una vez identificados los beneficios, deben cuantificarse en
las unidades de medida pertinentes para una posterior confrontacién con

los costos.

60. Comparacion de los Beneficios y Costos Totales.- Se compone
de Tlos siguientes puntos:

a) Seleccién de la estrategia para la determinacion de Tos
precios o tarifas. Esta accién, ademds de establecer la politica de
precios a seguir durante el funcionamiento del proyecto, permitira:

b) Cuantificar los beneficios en términos monetarios.

c) Confrontar beneficios y costos mediante el empleo de uno o
més criterios de evaluacién. Se recomienda, por 1o general, utilizar
cuando menos tres criterios para evaluar un proyecto, puesto que cada
uno de Tlos criterios estd disefiado para enfatizar aspectos particulares
en la calificacion del proyecto. Los cuatro criterios mas ampliamente

utilizados son los siguientes:

Valor Presente Neto (VPN):

- {B=C)  (B-C B-C
VPN = (1+Y‘)+(1+r%+“'+'(—_—)_(1+r)n'm

Beneficios totales.

Costos totales.

Costo de 1a inversidn inicial.

Tasa de descuento: Debe seleccionarse de tal mane
ra que represente con fidelidad el costo real (so
cial) del capital necesario para realizar 1las
inversiones.

Vida Gtil del proyecto (nlmero de periodos en que

el proyecto estard operando).

En forma compacta:

n 3 A
VPN = 3 [——B"C‘] % ¢l
i34

i (1+r)

Para que el proyecto resulte rentable, se deberd

obtener VPN > 0.




Tasa Interna de Rendimiento (TIR).

Es la tasa de descuento que resulta de igualar el valor

presente neto a cero (VPN=0). En este caso la incognita a despejar

es la magnitud "r" en la ecuacion anterior, puesto que

-151{‘ .J_

Es decir:

=t [B_L]
(1+TIR)T

En este caso el criterio es comparar la TIR con una tasa
de interés de mercado (rp) que sea trascendente para el proyecto: Si
es un proyecto privado, la tasa de interés trascendente serd el tipo
de interés a pagar por el capital pedido en préstamo, o bien el costo
de oportunidad si el financiamiento es con recursos propios. Si el
proyecto es piiblico, el tipo de interés trascendente estara detePminado
por la forma en que se obtengan los recursos para financiar el proyecto
(Si, por ejemplo, se obtienen créditos del exterior, se puede utilizar
Ta tasa de interés a la que se contratan los créditos, mas una asigna
cién por riesgo de alteraciones en el tipo de cambio). Asi, el proyec

to serd rentable si TIR > rp.

Este criterio es el que se utiliza con mayor frecuencia.

Sin embargo, no siempre es facil elegir 1a ry.

Periodo de Recuperacidn de 1a Inversidn (PR).

Consiste en calcular el nimero de afios que tardard el pro
yecto en generar ingresos suficientes para recuperar el valor-de la in
versidn inicial. Es recomendable en circunstancias en que la disponi
bilidad de recursos financieros para inversidn sea muy limitada, con el
propdsito de maximizar la rotacidn de los fondos invertibles; es decir,
maximizar la utilizacidn del capital financiero en el tiempo. La limi
tacion mas importante de este criterio es que no se puede utilizar con
indicadores absolutos, sino que Gnicamente es posible jerarquizar pro
yectos alternativos, en cuyo caso resultard seleccionado el proyecto

que cuente con un PR menor.

Punto de Nivelaci6n (PN).

Consiste en encontrar el volumen de produccién o de servi
cio que permita igualar los ingresos totales a los costos totales: Pro
porciona informacién sobre el porcentaje de utilizacién de la capacidad
productiva necesario para que el funcionamiento del proyecto cubra sus
costos. E1 PN se confronta con las estimaciones de la demanda real y
potencial arrojadas por el estudio de mercado. En este caso, para que

el proyecto sea rentable, el PN deberd ser inferior al porcentaje de




capacidad utilizada para satisfacer la demanda (previa determinacidn

de los precios o tarifas).

70. Andlisis de Sensibilidad.

Esta Gltima etapa del andlisis econdémico tiene como finalidad
arrojar informacidn sobre la sensibilidad del proyecto a variaciones en
los precios y costos. En otras palabras, se trata de contestar a la
pregunta de "ien qué proporcidn pueden aumentar los costos y/o dismi
nuir 1os precios (y, en consecuencia 10os ingresos) sin poner en peligro
la rentabilidad econdmica del proyecto?". Pueden generarse cuadros como

el siguiente:

IMPACTO SOBRE VPN | IMPACTO SOBRE TIR

1.- 5% Aumento en los Costos
2.~ 5% Disminucidn en Precios

3.- Combinacion 1 y 2

C.- Evaluacidn de un Proyecto de Transporte:

Diagrama de Flujo.

A manera de resumen de las ideas presentadas en este capitulo, se
presenta el éiguiente diagrama de flujo para la evaluaci6én econémico-
financiera de un proyecto o conjunto de proyectos de inversién para la
apertura o ampliacion de servicios de transporte. Esto incluye Ta
toma de decisiones acerca de la capacidad de servicio por unidad de
tiempo y 1a seleccién de la estrategia para la determinacién de precios

o tarifas.

Acopio de Datos-Insumo

Definicién del periodo de
planeacion.

Funciones de demanda para
el periodo de planeacién.

Funciones de oferta para
cada tamafio de proyecto
(cada capacidad de servi
¢io), incluyendo costos de
construccidn, operacidn y
mantenimiento.

4) Seleccidn de tasa de des
cuento.

5) Factores cualitativos.

Continda




B

|
|

(Encontrar el valor pre
1 sente de los costos pa

ra todos los tamanos de
i proyecto (actualizar el
lf]ujo de costos).
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N

|

Si VPN < 0 para

todos los tamafos
de proyecto, eva
luar la viabilidad
y deseabilidad de
subsidiar al pro
yecto mediante un
subsidio directo.

|

Si VPN > 0 para
algunos o todos
los tamanos de

proyecto, deter
minar objetivos
bdsicos de capa
cidad y precios.

I

Fijar precios (tarifas)
a los servicios en for
ma tentativa para...

N

Si VPN<O inclu
yendo el subsi
dio directo, es
tudiar la viabi
lidad de practi
car discrimina
cibn de precios
(tarifas).

Calcular el ingreso
bruto maximo para to
dos los tamafios de
proyecto.

3 AN

Determinar el VPN para
cada tamaho de proyec
to. (Sujetar el VPN a
restricciones de Poli
tica de precios).

|
|

t

Si VPN > 0,
determinar
Tos objeti
vos bdsicos
de capacidad
Yy precios.
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Maximizar
el Uso (%
Capacidad
ociosa=0).

proyecto. Neta

|
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tamano del Utilidad

M

Determinar
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de precios
para uso
maximo de
la capaci

a VPN > 0.

dad, sujeto

L

N

Decidir sobre
la viabilidad
y deseabilidad
de practicar

discriminacién
de precios, y
de qué tipo.
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|

3

B

Discrimina
cidn segin
tipos de
usuarios.

Discrimina
cibn ciclica

(periodo nor

mal-periodo

Discrimina
cidn inter
temporal o
secular.

punta).

En esta Gltima fase, es conveniente aclarar que los tres tipos de
discriminacidn no son mutuamente excluyentes, siendo posible incluso

practicarlos simultdneamente.

Cuando Ta evaluacion del proyecto finaliza en 1a fase Hys el obje
tivo declarado es maximizar el udo de l1a instalaciéon y/o el equipo de
transporte.  Supongamos, por ejemplo, que se puede distinguir una de
manda normal y una demanda de hora (o semana o temporada) -punta: si
ademas suponemos que el tamafio Gptimo del proyecto es aquél para el

48/

cual el punto de inflexidn de la funcidn de costo medio — '(CMJ en la

grafica No. 9) se cruza con la funcién demanda correspondiente al

48/ Mas alla del cual el costo medio se incrementa con una elastici
~ dad-volumen muy superior a la unidad.

periodo normal, entonces el volumen Gptimo de servicis serd 0A, la
tarifa optima para la demanda del periodo normal es TJ y la correspon

diente para la demanda del periodo-punta es T#ﬁ ET ingreso total del

proyecto es 0ABC, que se obtiene sumando las areas OADTN* y OAETP*.

*
TARIFAS Mg

A VOLUMEN

Grafica No. 9

conveniente aclarar que el nivel de las tarifas se determina de acuer
do al criterio de igualar costo medio con ingreso medio (en este caso,
las funciones de ingreso medio son Dy y Dp, respectivamente), puesto
que la empresa administradora del proyecto no se comporta como un mono
polio privado (maximizador de 1a utilidad total) sino como un monopo

1io pablico, maximizador de] uso de la capacidad instalada.
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