C. Consideraciones sobre los Costos.

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

1.- E1 costo de producir los servicios de transporte. En esta
categorfa se incluyen los costos de adquirir y operar el eguipo, es de
cir, costos directos de operacidn, combustibles, reparaciones, seguros,
asi como compensaciones por pérdidas en transito.

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

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

¢) Atencidn al plblico y recepcidn.

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

el medio de transporte en cuestién.

4.- Costos fijos asociados con la administracién.gg/

5.- Costos de comercializacidn y de publicidad.

23/ También denominados "gastos generales".

regulacién de las tarifas sobre éstas y los costos.

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

b) Asignaciones para depreciacidn.

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

b) Indirectos (sobre transacciones).

A continuacibn se dfscute concretamente el quinto renglén de cos
tos, el de la publicidad, asi como un modelo tedrico del impacto de 1a
E1 trabajo de G.
Kraft sobre los efectos de la regulacidn y Ta publicidad constituye la
base para la discusion siguiente.gﬂ/

Segiin. se menciond anteriormente, por regla general las empresas
privadas de transporte operan bajo regulacién gubernamental sobre sus
tarifas y sobre la calidad de los servicios que prestan, especialmente
en lo relativo a la sequridad de los usuarios. Es conveniente recor
dar también que el transporte se caracteriza por ser un bien cuya de
maqda 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 Regulation.” en KitBSE. R.:
Transportation Economics. Columbia Univ. Press. New York. 1965.




zar un grado aceptable de estabilidad en el nivel de precios,gé/es
condicién necesaria -aunque no suficiente- contar con estabilidad en
las 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 localizacién, 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

actividadesgﬁ/

y no un bien de consumo en si mismo. EI1 impacto sobre
el bienestar puede ser doble, puesto que un incremento en los costos
de transpofte representa una pérdida de bienestar en la forma de mer
cancias dejadas de consumir; ademds, si se recuerda que la ubicacidn
residencial guarda una relacién estrecha con la ubicacidn del Tugar de
trabajo y que, por lo tanto, 1a mayoria de los viajes en las dreas urba
nas se efectiian por motivos de trabajo, el incremento en el gasto en
transporte no implica un aumento en bienestar, por 1o.que_siempre se

incurriria en una pérdida neta.

25/ Un objetivo bdsico de todo régimen politico, tanto de acuerdo al
criterio ulterior de distribucidn 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 la publicidad sobre los costos totales de ge
neracién de servicios de transporte y, en consecuencia, su impacto so
bre la determinacidn de tarifas y sobre las utilidades de las empresas.
E1 problema que se puede plantear es la determinacidn del nivel Gptimo
de gastos en publicidad; o sea, decidir hasta qué punto 1a 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 1o menos tres tipos de gastos
de ventas; uno seria la propia publicidad; otro, la promocidn 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 redistribucién 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).




Sequndo.- Atraer usuarios de otras empresas, ya sea queé 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 ndmero de usuarios es la fuente prin

cipal de aumento en los ingresos de las empresas.

Analiticamente, el objetivo que se espera del incremento en los

gastos de publicidad es lograr un desplazamiento en la funcidn demanda

27/

por servicios de transporte. —

Volumen

Grafica No. 2

EFECTO ESPERADO DE LOS GASTOS EN PUBLICIDAD

.27/ Por 1o general, las funciones demanda presentan elasticidad-precio
T 4inferior a la unidad.

~ tos medios o totales.

En contraposicidn 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 operacidn 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 los
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 teérico de funcidn de costos es facil de
comprender, no es tarea sencilla construir una funcién empirica de cos
En consecuencia, se dificulta el criterio de
determinacién optima de la estructura de tarifas por medio de la iguala

cién del costo marginal con el ingreso marginal.

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

de ingresos y costos.
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Grafica No. 3

COMPARACION DE INGRESOS Y COSTOS

En la Grafica No. 3 las curvas IT, y CT, representan las funciones
iniciales de ingreso total y de costo total, respectivamente. Si supo
nemos que el criterio adoptado para la determinacidon de las tarifas y
del volumen de servicio sea el de utilidad total mdxima; en tal caso,
el volumen inicial estarfa dado por el punto V,. Un incremento en el
nivel de gastos en publicidad tendrfa como resultado un desplazamiento
en la funcidn de ingreso total hacia ITy; sin embargo, el propio aumen
to en los gastos de publicidad genera un traslado de la funcidn de cos

to total hacia CT;. E1 desplazamiento simultdneo en ambas funciones

rvicio correspondiente a la maximizacion de

@ nueva situacidn, por el punto Vj. Este

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

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 resultade no nece
sariemente tiene aue ocurrir, dado que la forma de las funciones de in
gresos y de costos puede ser tal que un aumento en los gastos en publi
cidad puede arrojar como resultado una disminucidn en el volumen de ser

vicie (Grafica No. 4).
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En el caso ilustrade en la grafica No. 4, se concluye que Ta situa

cidén inicial es la 6ptima,g§/ implicando un nivel 6ptimo de gastos en

publicidad. Por lo 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 voldmenes de servicio en las empresas transportis
tas. Se examina concretamente el caso de regulacifn sobre las tarifas

o precios del servicio, no sobre los voldmenes de servicio.

Como una primera condicién para realizar el andlisis se requiere
identificar las metas de las empresas transportistas. De acuerdo a teo
rias recientesgg/ 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 lo que respecta al corto plazo, puesto
que se manifiestan fendmenos tales como los ciclos econdmicos. Existen
asimismo otros fendmenos que pueden considerarse tendencias de largo
plazo, como el creciente grado de monopolizacién de la economia (en

Jugar 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.

situacidn 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 produccidn son la crecien
te internalizacidn de la economia 307 y el creciente grado de inter
relacién entre 1a economia y la politica. Si una empresa toma en con
sideracidn estos elementos, nd necesariamente tratard de maximizar sus
utilidades, sino que probablemente decidird por la adopcidn de otros
criterios, como la minimizacién del riesgo o la minimizacién de los
costos de operacién. Por estas razones es conveniente observar los
criterios que las empresas establecen (ya sea abierta o tacitamente)

para su operacion.

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

diferencia entre ellos.

30/ Que se manifiesta en un crecimiento en la proporcidn que guardan
Tas importaciones y las exportaciones con el producto final, asi
como el crecimiento de los flujos financieros entre pafises.




