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COSTOS Y PRECIOS: DETERMINACION

Este capitulo tiene por objetivo la exposicidn 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.

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

Ta oferta, etc.

. Existe una serie de estrategias Bésicas, asi como de combina
ciones de las mismas, para la determinacidn de los precios en los ser
vicios de transporte. Podemos, sin embargo, referirnos a dos crite-
rios fundamentales, a saber; 1la determinacién 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 lo es tanto; en términos generales, consiste en la deter

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

cierto estrato de usuarios potenciales, quienes estarfan dispuestos a
pagar un precio, no tanto por el empleo del medio de transporte sino
por tener derecho a la opcidén de utilizar dicho medio. De esta idea
se deriva el nombre de Ta 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

tion 4 0 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 congestitn. 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 los usuarios nor

males y los opcionales.

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

2/ En el caso del transporte urbano, las horas de entrada y salida de
las labores diarias; en el caso del transporte fordneo, 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 preocupacidn 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 mdrgenes de utilidad determinados por
encima del precio fijado segin el criterio del costo marginal. De es

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

: Margen de utilidad.

Otro factor a tomar en consideracién para determinar los precios

de los 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 diferenciacidn de precios 3/ con
el propdsito de reducir los costos sociales resultantes de la conges

tidn en el empleo del medio de transporte y tratar de optimizar el em

pleo de la capacidad instalada.

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

senta el flujo de empleo del medio de transporte en condiciones de
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determinacién del precio segiin 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

lograr una distribucién de flujo mds uniforme, tal como lo muestra la

3/ Esto supone, obyiamente, que Ta empresa opera en condiciones de
monopolio discriminante. : :

Tinea punteada en la misma Grdfica No. l; esto supone, claro esta, 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 perfodo 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 periodo, como para aumentar el nimero total de usuarios.

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

exista cierto grado de competitividad y cuando Ta empresa sujeto de and

lisis es de propiedad particular, una estrategia para determinacidn 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 mds 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 determinacidn de precios en una situacidn monopo

listica con discriminacidn y con restricciones por parte de la autori

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




dad piblica. 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, simult&neamente, las considera
ciones de eficiencia y de bienestar social: De acuerdo con esta estra
tegia, es pbsib]e optimizar aplicando 1a 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 3/ 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 dificil 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
Y costo marginal de corto plazo. La decisidn 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 = (Mg-Ph, en términos unitarios.  El precio al
grupo con mayor capacidad de pago seria Pa = CMg+S.

6/ Entonces el monto del subsidio podria ser S = (Mg- (P, +CD) donde
CD representa el costo unitario del trabajo administrativo 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. El 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 operacidn.

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

existe competencia oligop6lica ni monopolio).

Los administradores poseen la capacidad de predecir con preci

sidn aceptable los cambios en los costos y precios.

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

expansidon de la capacidad de servicio en el sector.

Por el contrario, el argumento en favor del empleo del criterio de
costo marginaa 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, los ajustes de
precios son lentos; por lo general se requiere autorizacién gubernamen
tal para realizar ajustes en las tarifas, y los procedimientos burocrd

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 precisi6n 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 localizacidn se de
rivan de una serie de datos tales como el precio de los servicios de
transporte; por ejemplo, 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 mds 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 los lugares de trabajo se concentran
en el centro del area urbana.

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

riormente mencionados seria la estrategia de determinacidn del precio

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

cacidn de un sistema de precios que maximizara el bienestar total de la
sociedad tomando en consideracion la existencia de diferencias sistemda
ticas entre costos marginales y precios en el resto de la economia, in
cluyendo las diferencias inducidas por imperfecciones de mercado, por
la aplicacion 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 determinacién de precios
segin 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, 10 mismo debe ocurrir en
el caso de los servicios de transporte. Evidentemente la premisa resul
ta ser poco realista al confrontarse con la naturaleza de Tos mercados
en cualquier economia. En este caso la cuestidn empirica importante
es si la informacidn estadistica que se requiere para aplicar el crite

9, =
rio del segundo mejor puede obtenerse a un costo razonab1e-—/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
seleccidn 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 servicio sean privadas) como

los objetivos de la politica piblica, es decir, objetivos generales

sociales y de desarrollo econdmico, Por ejemplo, se puede tomar la
decisi6n de determinar las tarifas-del transporte de carga a un nivel
inferior al costo marginal, con ef propGsito de subsidiar las activi
dades productivas usuarias de los seryicios del transporte, sobre todo
aquellas que inciden mds favorablemente sobre el bienestar social (tal
seria el caso de actividades que operan con altas proporciones de tra
bajo sobre capital y que, por lo 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 gque

se descapitalicen.

B. Criterios para Evaluar Estrategias de Precios.

La discusidn que sigue estd basada en el trabajo de Adler;lg/y es
td encaminada a exponer una serie de consideraciones sobre el anilisis
de los efectos que resultan de la seleccién de estrategias alternativas
para la determinacidn 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 localizacidn,

c) Inflacién, Cambio Tecnoldgico y Politica Monetaria,

d) Consideraciones Practicas,

e) Evaluacidn. -

Adentr&ndonosl en el tema de la evaluacidn de estrategias para la
determinacidn de tarifas, podemos considerar que la seleccién de una
determinada estrategia de tarifas no puede dejar de constituir una cues
tidn de politica piblica, dado que los servicios de transporte compar-
ten una serie de caracteristicas de bien pﬂbTico;l;/ lo menos que se

puede afirmar es que lo que ocurre con los transportes afecta de manera

10/ Vease H. A. Adler: "Evaluacion Econémica de Proyectos de Trans
porte.", en A. Fromm (ed): La Inversién en el Transporte y el
Desarrollo Econdmico. Troquel. Buenos Aires, 1974,




