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,




directa e inmediata al resto de 12 economia. Para seleccionar una es
trategia concreta de precios es necesario en primer lugar especificar
la funcién de bienestar social trascendente para la autoridad que ha
de tomar la decisién sobre la aprobacidn de las tarifas,lg/ para en se
guida determinar la forma en que se afecta la funcidn de bienestar so
cial por la adopcidn de una determinada estrategia de precios, y compa

rar estos efectos con los 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 Ta distribucién personal e ‘intergrupal del ingreso y
pueden igualmente alterar las decisiones de locabizacidn, tanto resi
dencial como industrial o comercial. Es asimismo evidente que las
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
sidn generalizada por incrementos en los precios, no solamente de Tlos

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

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

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

rias primas. Por supuesto que este tipo de impacto no es uniforme a
lo Targo de 1a economia; en cada caso particular el efecto depende de
la participacién que en la estructura de costos de los bienes y servi

cios tengan los costos de transporte.

Efectos Distributivos.- Es posible disefar una estrategia de pre

cios del transporte encaminada especificamente a incidir sobre la dis
tribucidn del ingreso. Sin embargo, es necesario tener muy claros los
propdsitos ulteriores de la modificacidn en la distribucidn del ingre
so. Por ejemplo, se pueden establecer las tarifas en una estructura
tal que los beneficios netos-lg/ 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 operacidn, 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 la provision de Tos mismos.




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

formacidn.

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 cuye
caso el resto de la sociedad estaria aportando un subsidio virtual a
los usuarios de los servicios generados por el proyecto.- Es igualmente
posible discriminarlﬂ/entre los mismos usuarios, estableciendo de esta
manera un subsidio en favor de usuarios con menor capacidad de pégo,
aportdndose este subsidio por parte de los usuarios con mayor capacidad

de pago.

Es también importante determinar la direccidn 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 "periodes

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 los esquemas de tarifas debe
tomar en cuenta los efectos sobre 1la distribucion del ingreso, tanto

los deseados como 1os no deseados.

Consecuencias sobre la localizacidn.- Es necesario también tomar
en consideracion que cualquier modificacién en el nivel y/o la estruc
tura de los precios de los servicios de transporte puede afectar las de
cisiones de localizacidn residencial y no residencial. La 1oca1izac16n
residencial, en 1£'conceptualizac16n més simplélﬁ/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 funcidn inversa. En la industria
y el comercio, el costo de transporte interviene en la determinacidn de
los costos (y los precios) de todos Tos 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

ubicaciones especificas.lé/

Es importante sefialar, también dentro de este contexto, el proble
ma de crear distorsiones en la asignacidn 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 inversion en forma independiente. Esta

situacidn puede arrojar el resultado de que se adopte una politica de

_ precios que no refleje los costos verdaderos de proporcionar el servi
cio. De esta manera puede 1legarse a incurrir en una asignacién de re
cursos’ ineficientes al promover en forma involuntaria la expansion de

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

Inflacidon y Cambio Tecnoldgico.- 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 promocidén 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 sélo el equipo, puesto que la infraestructura también se ca
racteriza por su alta durabilidad).

en presencia de cambio tecnolégico, es posible que se presente una si
tuacién en 1a cual los costos medios de operacién o ain los mismos cos
tos de reposicidn sean inferiores a los costos histéricos, por To que
1a determinacién de los precios (tarifas) en base a los costos histéri
cos resulta en una sub-utilizacidn, desde el punto de vista social, del
equipo de transporte; es decir, el nivel de las tarifas, determinado
segiin los costos histéricos, serd superior al precio sombra correspon
diente a los verdaderos costos de opefacién y de reposicidn. Esto a su
vez podria conducir a un monto insuficiente (sub-6ptimo) de reinver
sién, con la consiguiente reducci6n en Ta capacidad para satisfacer 1la

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 operacién 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 inflacién y del cambio tecnoldgico se con
trarresten mutuamente; el resultado neto sobre los costos y las tarifas
dependerd de Tos valores especificos que tomen tanto la tasa de infla

19/

cién como la tasa de cambio tecnoldgico.—~

18/ Es decir, se postula que la inflacién impacta directamente sobre

~  los costos de operacidn en sus diferentes Eomponeptes.

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




Una complicacidn adicional es que, debido a la interdependencia que
existe entre niveles de tarifas del transporte y tasas de rentabilidad,
y entre aquéllos 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 j la tasa real de incremento en el nivel de precios. Es
te problema estd realacionado con una dificultad de cardcter mis gene
ral que enfrentan los gobiernos centrales, en particular los de pafses
menos desarrollados en relacién con el control de la inflacién; es ine
Tudible tomar en consideracidn la cuestién ética y politica implicita
en la decisi6n de generar tasas de inflacidn diferentes a las esperadas
por los inversionistas privados, pues cualquier diferencia entre la in
flacion real y 1a esperada tendrd consecuencias negativas sobre la fac
tibilidad financiera de los proyectos de inversién. Si la inflacién
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
peracidn del capital serd superior a lo planeado. En cualquiera de los
dos casos la rentabilidad de los proyectos se verd mermada, con la con

siguiente reduccién en los incentivos para reinvertir.

20/ La incertidumbre debe distinguirse del riésgo. Este G1timo puede
ser sujeto a cuantificacidn en términos probabilisticos, en tanto
que aquélla no puede ser sujeta a cdlculo cuantitativo.

Consideraciones Prdcticas.- Existe una serie de consideraciones
de orden pragmidtico que se deben tomar en cuenta al establecer las poli
ticas de precios del transporte. En primer lugar, los usuarios de los

: : 21
servicios de transporte saben que el gobierno ejerce el control = so

bre la 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
gue la autoridad se ve bb]igada a justificar cualquier cambio en el ni
vel de las tarifas, dado que, evidentemente, a todos los usuarios Tes
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

asignacion éptimagg/ de recursos, de manera que el efecto social sea

i i ici los trans
21/ 0 que, por lo menos, sanciona los cambios SO]JCTFadOS por NS
" portistas, siendo generalmente el sector pGblico uno de los prin
cipales. z S
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
cidn de los recursos de inversidn: Ta correccién de este tipo de erro
res, tanto debido a Ta anterior consideracién como también a la durabi
Tidad de l1a 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 produccion de la generalidad de las mercancias, los cambios
frecuentes en las tarifas de transporte conducirian a una presién -no
deseada- hacia la inestabilidad en los precios; es decir, los aumentos

continuos en las tarifas generarian presiones inflacionarias.

Otro problema que se presenta en la prdactica es el de la adminis
tracidn 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 consideracifn la tendencia esperada en los costos de

operacidn y reposicidn de equipo y determinar los niveles de las tari
fas en consecuencia, de tal manera que no surja la necesidad de incre

mentarlas en un plazo razonable (de forma que los incrementos en las

tarifas sigan a la inflacién, y que no generen presiones inflaciona

rias).

Evaluacidon de Estrategias.- La seleccion 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 los encargados de tomar la decisidn.

En el auxilio de la toma de decisiones sobre la estrategia de pre
cios, pueden tomarse en consideracifn diez criterios (obviamente pue
den existir mis) de evaluacidn, que incorporan consideraciones micro
econdmicas, macroecondmicas y sociales. En correspondencia, es posible
identificar seis estrategias bdsicas para la determinacidn de las tari
fas. Conceptualmente puede realizarse la confrontacién entre estrate

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

La comparacidon de estrategias y criterios puede generar un ordena
miento o jerarquizacion de las diferentes estrategias de acuerdo con

una puntuacién derivada de una escala de calificaciones. Un ejercicio




Cuadro No. 1 completo de jerarquizaci6n 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 pe

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

\\‘\\\\ESTRATEGIAS Maximizacidn Costo Costo | Tarifas los medios de transporte que el de eficiencia administrativa).
ey de Utilidades Marginal|Marginal| Sub-

-

Disc. | Pre de de Optimas
de cio Corto Largo | (Second
CRITERIOS Precios| Unico Plazo Plazo Best)

Es claro que la validez del ejercicio de confrontacién dependerd

. Asignacién de de la forma y la amplitud en T1a que se tomen en cuenta los intereses
Recursos : : X ;
de los diferentes grupos interesados; usuarios, empresarios, sector
. Eficiencia = E
Administrativa piblico y resto de la sociedad.

. Distribucion
del Ingreso .

. Costo Administra
tivo o de Regula
cidn

. Estabilidad
de Tarifas

. Desarrollo de
los Medios de
Transporte

. Ajuste
Inflacionario

. Cambio
Tecnoldgico

. Seleccion de
Inversiones

. Objetivos Gene
rales de
Politica Mone-
taria y Fiscal




