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A. Introduccion

El trabajo tiene por objeto analizar los diferentes conceptos de costos de la teoria y la forma
practica en que pueden utilizarse. Se mencionan los métodos posibles para el calculo de los
costos, la importancia de los costos marginales como orientadores en la formacion de los
precios y sus efectos sobre la eficiancia en el uso de los recursos y sus efectos sobre el
bienestar econémico general. Se presenta un modelo teérico de costos aplicable a la actividad
del transporte aéreo, mediante la utilizacion del método técnico directo. Por ultimo se analiza la
conducta de las empresas de transporte aéreo con respecto a la determinacién de los precios
segun las condiciones actuales de funcionamiento del mercado. Se explican las practicas
habituales sobre la formacién de los precios de pasajes y cargas. Como es un trabajo
preliminar sdlo se ha podido determinar el sistema de costos que aplican y que les sirve de

base a las empresas para llegar al markup.

B. Aspectos tedricos y practicos de la tarifacion al costo marginal

Es importante establecer la conexién entre los conceptos tedricos de costos y las posibilidades
de su aplicacién practica.Previo al desarrollo del concepto de costo marginal y su aplicacion
practica, es oportuno hacer referencia a la importancia que los costos representan para la
empresa. Los costos deben estar organizados y registrados de tal forma que puedan extraerse
para analizar y evaluar las acciones y conductas pasadas y, a la vez, ser utilizados como
herramienta de informacion para la gestion futura de la empresa. Los avances en los sistemas
de gestion de costos se orientan en el sentido de que puedan satisfacer ambos aspectos. El
primero de los objetivos significa utilizar los costos para determinar los ingresos y las ganancias
de la empresa y sobre esta base fijar la distribucién de dividendos, pago de impuestos, etc,
ademas de ser utiles para cumplir con las disposiciones legales a que esta sujeta. El otro uso
esta referido al control de gestion sobre la eficacia, productividad, nivel de stocks, nivel de

gasto y presupuesto, etc.

! Este trabajo es una version reducida de un trabajo de mayor extension que integra el capitulo IX del proyecto de
investigacion “Transporte de cargas- Estructura de costos. Topicos especiales” en vias de publicacion.La autora
integra el equipo dirigido por la Lic. Maria Elena Giner de Lara.



En cuanto al segundo objetivo, los registros de costos deben estar preparados para ser utiles
en orientar las acciones que debe llevar a cabo la empresa frente al mercado. Se trata de
utilizar los costos presupuestados en funcién de lo que se espera del mercado para la toma de
decisiones. Existe una clara distincién entre el concepto contable y el concepto econémico de
costos. Un costo econdmico incluye elementos diferentes de aquellos que integran el costo
contable pues se trata de un costo de oportunidad. El costo econémico calculado para un
determinado bien o servicio involucra la oportunidad dejada de lado para los integrantes del
costo (materiales, mano de obra, inversiones, capital de trabajo, etc.) de ser utilizados en otras

actividades alternativas en lugar de hacerlo en la que se analiza.

1. Concepto de costo marginal

Un costo marginal se define en la teoria como el incremento en los costos totales ante el
aumento en una unidad del producto o servicio producido o prestado, respectivamente, por la
empresa. Un empresario va a definir su nivel 6ptimo de produccién cuando el costo de la ultima
unidad producida sea igual al ingreso que espera recibir por esa unidad al venderla en el
mercado. El equilibrio lo alcanza cuando el costo marginal es igual al ingreso marginal. En el
analisis tedrico, para una tecnologia dada, existe un solo proceso productivo y una sola
estructura de costos que optimiza el uso de los recursos y maximiza los ingresos netos de la
empresa en la produccion de un determinado producto o servicio. Pero en la realidad, se
pueden calcular tantos costos marginales como procesos productivos y combinaciones de los
distintos integrantes del costo sea posible aplicar para variar el nivel de produccion. En el caso
del transporte aéreo, un aumento en la prestacion del servicio puede provenir de decisiones
tales como el aumento de frecuencia en una o varias rutas, la incorporacion de una nueva
escala en una ruta aérea o un cambio en el numero de aviones, por ejemplo. Hay que distinguir
los costos que surgen de un cambio en la produccion sin variar la capacidad de la empresa, de
los costos provenientes de una variacion de la produccién, como consecuencia de un aumento
en la dimensién de la empresa. En el primer caso los costos se consideran de corto plazo.
Contienen soélo los gastos operativos En el segundo caso los costos son los llamados de largo
plazo porque el cambio en la prestacion del servicio al variar la capacidad, abarca mas de un
periodo por lo cual incluyen, ademas, el costo de la inversidbn nueva. Estos costos de largo

plazo se actualizan al tipo de interés pertinente.

2. Necesidad de utilizar el costo marginal en las decisiones

Es importante la utilizacion del costo marginal en las decisiones, por su incidencia sobre los
resultados de la gestion econdmica de la empresa y por sus efectos en la economia sobre la
eficiencia en el uso de los recursos y sobre el bienestar. El concepto de costo marginal ocupa
un lugar central en el desarrollo de la teoria de la empresa. Los empresarios intuitivamente

usan el concepto Tienen en cuenta las variaciones en el margen de ingresos y gastos para



optimizar los resultados esperados de sus decisiones. Los costos marginales calculados como
costos de oportunidad senalan la valoracion que el mercado y la comunidad le da a los
recursos que esta empleando el empresario. Las funciones de costos de la teoria son
continuas. Los cambios se miden en forma infinitesimal. Ademas, abarcan todo el espectro
posible de producciéon. Pero en la realidad los costos se comportan como funciones
discontinuas y los cambios se producen a saltos en diferentes intervalos. Una empresa trabaja
siempre en un entorno alrededor de la capacidad maxima de sus instalaciones. El grafico 1
muestra la diferencia entre la teoria y la realidad. La parte A del grafico sefiala las funciones de
costos total medio y marginal de la teoria y la parte B, los costos totales, medios y marginales

que se asemejan mas a lo que ocurre en la realidad..
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Los costos marginales calculados, como costos de oportunidad, tanto para el corto como el
largo plazo, adquieren relevancia para el empresario pues representan el monto minimo de
ingresos por unidad adicional producida que debe esperar de la venta del producto o servicio

para que le convenga tomar la decision de incrementar su produccion. De este modo maximiza



los resultados esperados y optimiza el uso de los recursos. Esta afirmacién surge de una
sencilla relacion matematica: La condicion de primer orden para maximizar los ingresos netos
surge de la derivacion de esta funcién con respecto al cambio en la produccion y su igualacion
ao:

IN =1IT —-CT, =PxX-CT (1)
I i T

dIN, d(Pxx) dCT, _0 )
dx dx dx

dIN

L = IMaX —CMaX =0

dx

donde: IN_ : ingreso neto de x ; /T : ingreso total de x; CT'.: costo total ; X es el producto o

servicio ; Py: precio del bien o servicio.. :derivada del INx respecto de X;

dx

d(Px.X
L): derivada del /Tx: respecto de X,y

al : derivada del CTx respecto de X.
dx dx

La condicién general de 6ptimo o maximo ingreso neto es: IMaX = CMaX

El costo de la ultima unidad vendida debe ser igual al ingreso recibido por esa ultima unidad
para que el empresario en cualquier tipo de mercado (competitivo 0 no competitivo) optimice
sus resultados. Las diferencias entre ambos tipos de mercados se manifiestan por las
diferentes formas de la demanda que enfrentan en cada caso. Si el empresario es tomador del
precio del bien o servicios, es decir, enfrenta el precio porque no tiene poder de mercado para
modificarlo, el ingreso marginal resulta ser igual al precio porque éste no se maodifica,
cualquiera sea la cantidad de producto o servicio que lleve al mercado (su demanda es una

recta horizontal igual al precio que se determina por la oferta y demanda del mercado):

Formalmente:

diINx _dITx dCIx _ d(Px.X) dCIx
dX dX dX dX dX

S Px=CMaX.

Por lo tanto en mercados competitivos en la situacion de éptimo, el costo marginal se iguala al

= Px—CMaX =0

precio, que a la vez es igual al ingreso marginal por ser constante. En cambio, si el empresario
tiene poder en el mercado para fijar el precio al cual puede vender su producto o servicio, es
porque enfrenta una demanda decreciente. Hay una relacion inversa entre el cambio en
producto y el cambio en precio. El ingreso marginal es decreciente y menor que el precio en
todos los niveles de producto. En este caso de existencia de poder monopdlico hay que prestar
atencion al término correspondiente al ingreso marginal, cuando el precio varia al variar la

cantidad del producto:

dITx d(Px.X) dPx

Formalmente: [Max = X + Px
dX X



Se observa en la expresion anterior que el ingreso marginal tiene un componente adicional al
precio dado por el término %X, que es negativo por las propiedades de la demanda. Como
la demanda es decreciente, un cambio en la cantidad (aumento o disminucion) del bien o
servicio implica un cambio (disminucion o aumento respectivamente) en el precio y ese cambio
en precio afecta a todas las unidades anteriores que se venden junto con la ultima unidad. Por
esta razén es que siempre el ingreso marginal sera inferior al precio en mercados no
competitivos. En una situacion de equilibrio o de 6ptimo ingreso neto para el empresario, éste
va a vender el bien o servicio al precio indicado por la demanda en el nivel producto en que el
costo marginal es igual al ingreso marginal. En el grafico 2 se puede observar claramente la
diferencia entre el equilibrio donde maximiza sus ingresos netos el empresario competitivo y el
no competitivo. El empresario competitivo vende a un precio Pc, igual al costo marginal, Cma,

una cantidad Xc. Graficamente:
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En ese nivel de producto esta haciendo un uso eficiente de los recursos ademas de maximizar
sus beneficios. En cambio, el empresario que actua en mercados no competitivos y enfrenta su

propia demanda vende en un nivel de producto menor que el de competencia (Xm > Xc) y a
un precio Pm superior al costo marginal (Pm > CMa = IMa) . Si bien estd maximizando sus

ingresos netos, como vende a un precio superior al costo marginal esta haciendo un uso
ineficiente de los recursos ya que la valoracion de la comunidad en la cantidad Xm es superior
al costo que representa producir Xm. El triangulo sombreado abc es la pérdida social que

provocan los mercados monopdélicos.

3. Efectos sobre la eficiencia y el bienestar
Otro aspecto muy importante que se deriva de la aplicacion o utilizacién del costo marginal en
la toma de decisiones de las empresas se refiere a los efectos sobre la eficiencia de la

economia en conjunto y al bienestar de la comunidad. Cuando en una economia las empresas
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producen lo que demanda el mercado, utilizan la mejor combinacion de los factores que les
permite minimizar los costos de ese nivel de produccién y venden a un precio igual al costo
marginal, ademas de lograr la maximizacion de sus ingresos netos, estan produciendo el
maximo de bienes y servicios que esa economia puede alcanzar con los recursos que posee,
es decir, la economia se encuentra sobre la frontera de posibilidades de produccién (Grafico 3).
Graficamente:

Grafico 3
Bien Y

curva de indiferencia

0 Xo X Bien X

Los puntos B y C del grafico 2 son puntos de 6ptimo econdmico. Se produce el maximo con los
recursos existentes en esa economia. En cambio cuando existen recursos ociosos o no se
combinan en forma 6ptima, la economia permanece en el interior de la frontera. Por ejemplo, el
punto E. Se puede aumentar la produccion de ambos tipos de bienes hasta llegar a la frontera
removiendo los recursos ociosos o empleando los procesos productivos minimizadores de
costos, o procurando que el funcionamiento de los mercados se acerque al comportamiento

competitivo como se explico en el punto 2.

4. El uso del costo marginal en la practica

a. Acercamiento de la teoria a la practica

La teoria econdmica en el area de los costos marginales es sencilla en sus determinaciones.
Pero en su aplicacion practica resulta dificil conocer la trayectoria de los costos a través de las
funciones que se generan para llegar a las posiciones de equilibrio. Esto es asi porque las
empresas tiene dificultad en conocer con anticipacién cual es el mejor procedimiento técnico
para variar su produccion. Todo depende de las condiciones econdmicas y sociales existentes
y de las diferentes situaciones que deba enfrentar en la solucién de cada problema. Puede
tener diferentes opciones para variar la produccién y a cada una aplicarle un procedimiento
técnico diferente. De modo que, se pueden calcular tantos costos marginales como

procedimientos técnicos existan para modificar la produccion dentro de determinados limites en



que sea posible aplicar cada proceso. Fuera de esos limites o intervalos dentro de los cuales

puede variar la produccién el costo marginal calculado no tiene validez.

e Costo marginal de corto plazo

El costo marginal de corto plazo se calcula con gastos de un periodo. Una forma practica es
sumar los gastos fijos (mantenimiento, administracion, vigilancia, gerencia, etc.) y las variables
(materias primas, materiales, parte de salarios, etc.) correspondiente a un periodo de trabajo
de la empresa. Ese monto de gastos totales para un nivel X de producto es la base para el
calculo del costos adicional por aumentar la produccién en un AX para un tamafio con maxima
capacidad en Xm.

Formalmente: CMaCP = (A—CT)X,”
AX
donde CMaCP = costo marginal de corto plazo; ACT = cambio en el costo total;

AX = cambio en el nivel de producciény Xm = capacidad instalada

El costo marginal, obtenido asi, es un promedio por unidad adicional cuando el cambio en X no

es infinitesimal sino que es discreto.

e Costos marginal de largo plazo

Si la empresa desea hacer una nueva inversién, en este caso el costo marginal incorpora los
gastos que requiere la ampliacion de la capacidad de la empresa con la nueva planta y los
suma a los costos de corto plazo. Como un cambio en la dimensién abarca mas de un periodo,
el costo marginal de largo plazo debe calcularse sumando los gastos anuales de cada periodo
de vida util de la inversion nueva homogeneizados mediante su actualizacién a una tasa de
interés apropiada para la decision que va a tomar el empresario.

Formalmente se expresa:

. AGTI, + AGTO, 1
CMaLP =Y ( , 2 -
Py AXm (1+7r)

donde CMalP : costo marginal de largo plazo; AGTI es el cambio en el gasto total anual en
provisiones para renovacion de la inversion; AGTO es el cambio en los gastos anuales
operativos fijos y variables requeridos por la empresa para producir AX con la nueva planta;
AXm es el cambio en produccién por la nueva inversion; r es el tipo de interés apropiado y n
representa los periodos de vida util de la nueva inversion Para determinar en la practica un
costo marginal de largo plazo se parte de los gastos totales anuales de inversion y los
operativos anuales que genera el cambio deseado en produccién. Se obtiene asi el valor actual
de los gastos futuros generados por la nueva inversion.

" (GIA GTO
Formalmente: VAGF,,, = z avm + AXin
i=1 d+r)"

(4)



donde VAGF,,, es el valor actualizado de los gastos futuros requeridos por el cambio en la
dimension AXm; GIA,,, son los gastos de inversion anuales transformados en cuotas anuales
equivalentes de provision para renovacion de las nuevas instalaciones; G70,,, son gastos

totales anuales operativos para atender la produccion AX con la nueva planta.
Los gastos totales operativos anuales se pueden expresar como el producto de un costo

unitario, convenientemente calculado, por el cambio en produccion.

Formalmente: GTO =c,AXm donde c : costo unitario

Reemplazando en la expresion (4):
L GIA+c AXm

VAGF, =
Axm ; (1+r)n

(5)

Para obtener el costo marginal unitario se puede transformar el segundo miembro de la
expresion (5) en un producto donde uno de los factores es un valor ¢ que multiplicado por la
suma de los valores actualizados del cambio en produccién nos proporciona el valor actual de

los gastos futuros (VAGF,,,, ). Es decir, el factor « es un costo unitario que representa el gasto

promedio de cada unidad adicional de produccion durante la vida util de la nueva inversion.

Viene a ser el costo marginal promedio.

5 AX
Formalmente: VAGFy, = aZ—m

o (1+7)"
Visto asi, el concepto de costo marginal se vuelve operativo y posible de calcular en la practica
porque se conoce el cambio en produccién, el valor actual de los gastos futuros y el tipo de

interés. Con una simple division se obtiene el valor de @ como costo marginal.

b. Meétodos para calcular costos marginales

Una vez determinada la forma practica de calcular un costo marginal el problema siguiente es
el de seleccionar la metodologia para realizar el calculo. Existen tres métodos que se
consideran apropiados. Uno es el contable, otro es el estudio técnico directo y el tercero es el
método estadistico. Cada uno de ellos tiene ventajas e inconvenientes sobre los otros.

La eleccion de cada uno depende de la informacion disponible y de la precision con que se
pretende hacer el calculo. Ninguno de los tres es autosuficiente sino que requiere el aporte de

alguno de los otros dos.

C. Calculo de costos marginales en el transporte aéreo

En este paragrafo se presenta un modelo de costos para el servicio de transporte aéreo el cual
ilustra una forma alternativa de calculo de un costo marginal mediante el conocimiento de datos
técnicos. Este modelo de costos basado en el método técnico directo demuestra las
posibilidades de llegar a la determinacion practica de un costo marginal. La metodologia

seleccionada abarca dos aspectos. Uno es el puramente técnico en el cual se van
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determinando las diferentes relaciones dadas por la tecnologia y el otro se refiere al calculo de
los costos mediante la aplicacion de los precios del mercado a cada uno de los elementos
técnicos que intervienen para la prestacion del servicio aéreo. Una forma de llegar a establecer
el costo del transporte aéreo es determinar la carga util que puede transportar un avion.

En el punto 1. se ha resumiso el aspecto puramente técnico previo al calculo de los costos y en
el punto 2. se calcula la parte monetaria teniendo en cuenta las relaciones y especificaciones
técnicas reflejadas en los coeficientes y variables de cada una de las ecuaciones desarrolladas
en 1., a las cuales hay que agregar los gastos de los departamentos de operaciones,

administrativo y comercial.

1. Aspectos Técnicos
La definicion de carga util es importante en este modelo, pues en ella se basa el calculo de los
costos. Se llama carga util a la proporcion de la carga total que puede transportar un avién la
cual resulta de la diferencia entre el peso total del avién equipado y cargado y la suma del
peso de cada uno de los siguientes elementos tales como: fuselaje, motores, combustible y
aceite y tripulacién con su equipo.
La expresion es la siguiente:

Cu=a(P—-Pf—-Pm—Pc—Pt) (1)
donde Cu es la carga util o neta que puede transportar el avidn; «: es la fraccion de la carga
total que esta en condiciones de transportar el avion; P:. es el peso del avion equipado y
cargado; Pf. es el peso del fuselaje ; Pm: es el peso de los motores; Pc: es el peso del
combustible y aceite y Pt: es el peso de la tripulacion y equipo
Para determinar Cu se determina la especificacionr técnica de cada uno de los elementos que
se restan del peso total P, con lo cual se llega a la nueva expresion para la carga util o neta Cu:

Se observa que la carga util Cu en la expresion (2) queda determinada como una proporcion

Cu=aP(1-b-x.

del peso total, aP, sobre los términos del paréntesis, extraidos puramente de las condiciones
técnicas de funcionamiento de un avion y puede ser aplicable a cualquier tipo de maquina.

Este término que expresa la carga util, Cu, se refiere al monto en kilogramos que puede
transportar un avion por etapa, definido por la longitud de ésta. Para determinar la carga neta
total en toneladas-kildmetro que puede transportar el aviéon en un ano, hay que multiplicar a Cu
por el numero de etapas, N, que puede realizar en un afo y por la longitud de la etapa, E.
Ademas, hay que dividir por 1.000 para transformar la Cu en toneladas anuales:

k= Cu.N.E donde Tk = toneladas-kildmetro

1000

Con los datos técnicos que proporciona la expresién (2), se puede determinar el costo total de

explotacion de un servicio de transporte aéreo con la flota de aviones disponibles a la empresa.
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Cada empresa debe disponer de una flota compuesta de aviones en servicio (n’), en reserva
(n”) y en revision (n’”). La cantidad de aviones en servicio y en revision depende en cada caso
de las condiciones de operatividad de la empresa, intensidad de uso de las maquinas y

condiciones del mercado.

2. Calculo de los costos

Hay tres aspectos relevantes en el calculo de los costos. Uno es el de las amortizaciones y
costos de revisidn que tienen que ver con la recuperacion y mantenimiento del capital rodante.
Otro es el referente a los costos operativos y por ultimo a los gastos generales.

Segun los aspectos técnicos con los cuales se llega a la expresion (2) y los precios
correspondientes, se obtienen las diferentes expresiones para cada uno de los rubros del
gasto. Se llega a la determinacién de un costo por tonelada-kildmetro. Se consideran los
siguientes elementos:

a. Amortizacioén y revision de los aviones

. La expresion para los gastos anuales de renovacién de Ila flota es:
%.P.xp(n'+n”+m”') (3)

donde P.xp es el precio del avion resultante del producto del peso del avion, P, por su precio
por kilo, xp. y % es la fraccion de la flota que se renueva anualmente.Esta expresion

representa la previsidbn para renovacion del capital rodante que cada afio debe hacer la

empresa.

. Los gastos de revisiéon anuales se obtienen considerando el costo de revision de cada
C . . ., 1 1 NE

avion como una fraccién 1/k del precio del avién. ;.P.xp.E.T (4)

N.E
Donde H es el N° de horas de vuelo entre dos revisiones, 7 es el numero total de horas

de vuelo anuales realizadas por la empresa en un afo.

b. Amortizacidn y revisiéon de los motores
o Amortizaciones de motores
Py.tgu NE 1
XM, S
270 VM

donde xm es el precio de compra de un motor por unidad de potencia nominal y M es la

()

La expresion es: x.

cantidad de horas de vida de un motor.

o Reparacion y revision de motores
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El calculo del costo de reparacién y revision de los motores anual se obtiene como un fraccion
del precio de compra de un motor multiplicada por el total de horas de vuelo anual de la
empresa Yy dividido por el numero de horas de empleo de un motor entre dos revisiones.

. Pv.tgu NE 1

La expresién es: Xm. .
270 VM

(6)
1
donde E es la fraccion del precio de compra de un motor calculado por unidad de potencia

- N.E
(HP); M’ es el numero total de horas de empleo de un motor entre dos revisiones y 7 es el

numero total de horas de vuelo realizadas por la empresa en un afo.

c. Combustible y aceites
El costo anual en combustible y aceite se obtiene multiplicando el costo por hora por el numero
total de horas de uso de los aviones en un afio:

PV.tgu N.E.
m. X,
270 v

(7)

donde m es el consumo en kilos de combustible por caballo de vapor/hora; =We =

potencia efectiva en HP/hora y x.es el costo del combustible por kilo.

d. Costo de la tripulacién y equipo
Se supone una relacion lineal entre los gastos que ocasiona la tripulaciéon y el peso de los
aviones equipados y cargados, P. Multiplicando por el total anual de horas realizadas por la

empresa se obtiene el gasto total anual en tripulacién y su equipo con la siguiente expresion:
NE
(18 + O,O49P).7 (8)

e. Gastos generales
Estos gastos generales se consideran una funcién lineal del total anual de toneladas-kildmetro
transportadas, de la siguiente forma:

N.ECu
1000

donde G es el costo fijo independiente de las toneladas transportadas; G’ es el gasto

G+G'.

9)

general asociado a las toneladas transportadas; N.E es el total de kilbmetros andados por los
, . Cu ” , , .
aviones en un afio y mes la carga util en toneladas disponible en los aviones.

f. Obtencion del costo total anual de la empresa
Se suman las expresiones 3, 4, 5, 6, 7, 8 y 9 para obtener los gastos totales anuales tomando
en consideracion todas las relaciones técnicas y los respectivos precios de cada elemento

interviniente en el costo. La expresién para los gastos totales en forma extensiva a partir de
11



cada una de las expresiones puede reducirse a una formula con tres sumandos
correspondientes a a cada una de las tres variables que afectan el comportamiento de los
costos. Tales son: el numero total de aviones de la empresa (n’, n”, n”’) el nUmero de etapas

que tiene programadas la empresa en un aio para todas las rutas y las toneladas-kilémetro

. N.ECu
transportadas por la empresa en un afilo, ——.
1000
N.E.
Se puede expresar como sigue: GTa = a(n'+n"+n") + bN + G”'Wgu (10)

donde GTa son los gastos totales anuales; a resume el parametro correspondiente a la
expresion (3); b corresponde a la suma de los parametros de las expresiones (4), (5), (6),
(7) y (8) de las cuales N se ha extraido como factor comuny G” es el coeficiente de los gastos
generales convenientemente calculado La trayectoria de los costos totales de largo plazo se
puede conocer haciendo variar cada una de las variables que lo afectan. Si la empresa
aumenta el numero de aviones, esta agrandando su capacidad. De modo que con los
parametros del estudio técnico y respectivos precios se puede obtener el nuevo nivel de gastos
totales esperados. Los costos marginales se calculan como el cambio en GT7a ante los
cambios en las variables que lo afectan siguiendo la expresion (10). Los cambios no son

infinitesimales sino que ocurren a saltos como se ve en el grafico 4.:

Grafico 4
Gasto A
Total
Costo total con 3 aviones
Costo total con 2 aviones
0 ‘ 5 : »
2 3 Cantidad de servicios prestados

Pasajeros o cargas

Sin embargo es posible obtener un costo promedio de largo plazo ante el aumento de tamafo
de la empresa si se unen los puntos de minimo de cada una de las funciones de costos totales,
sobre todo en el caso de saltos no muy pronunciados en los gastos al cambiar el numero de
aviones. Es posible obtener un costo total promedio que se refleja en la pendiente de la recta
que une los puntos a y b. Como esos niveles de gastos resultan ser los costos medios
minimos, en ay b, también son iguales a los costos marginales por ser costantes.

Las distancias entre @’ y a y b’ y b mientras no sean muy pronunciadas, es posible salvarlas

mediante este tratamiento provocado por las indivisibilidades en los bienes de capital (aviones
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en el caso del transporte aéreo). El agregado de un nuevo avion hace aumentar el gasto total
con un salto y también el costo promedio de los servicios prestados hasta que se produce el

ajuste de modo que se alcance el nuevo punto de minimo en b.

D. Determinacion de tarifas en el transporte aéreo. Practicas habituales.

En esta seccidn se trata de establecer la conexion entre las modalidades de funcionamiento de
las empresas de transporte aéreo en relacion con la formacion de las tarifas, con los conceptos
de costos y las recomendaciones de la teoria para lograr la eficiencia en el uso de los recursos
y la optimizaciéon del bienestar econémico general. En forma mas precisa se presenta la
estructura de costos que utilizan las empresas y que sirve de base para calcular las tarifas. Son
los llamados costos de explotacion u operativos que en forma similar a los otros medios de
transporte se dividen en dos grandes grupos. Los costos operativos directos y los indirectos
que en conjunto forman los costos globales operativos. La diferencia entre los costos directos y
los indirectos proviene de que los primeros dependen de las caracteristicas de cada avion y de
las horas de vuelo que realice. Los segundos, no tienen relacién directa con las horas de vuelo.
Son independientes de las especificaciones de cada avion. Una caracteristica general que es
necesario destacar en la conducta de los costos de las empresas de servicios es que una vez
definida la infraestructura necesaria para prestar una cantidad determinada de servicios es que
los costos variables son cercanos a cero. Deben manejarse con los costos de largo plazo para
fijar las tarifas. Se calculan diferentes indices de explotacién, los cuales son:1)Costos de avion
/hora; 2) Costo de avién/Km; 3) Costo de tonelada/km y 4) Costo de asiento/Km. Estos

indicadores estan interrelacionados y dependen, al fin, del costo del avién por hora de vuelo.

1. Costos operativos directos e indirectos de un avién.

Los elementos integrantes de los costos directos de operacidn de un avion los agrupan las
empresas en cinco principales categorias: Amortizacion de la inversion, Costos de vuelo, Costos
de mantenimiento, Tasas de navegacién y aterrizaje, Costos de combustible. Se conoce la
distribucion aproximada de la incidencia de los costos globales operativos de un avion entre los
costos directos y los indirectos. Los costos directos representan alrededor del 80 % de los
gastos operativos totales de un avién. El 20% restante lo componen los costos fijos. Los costos
fijos se componen de Administracién general, Gestiones Comerciales, Alquileres, Servicios en
cabina, etc. Estos ultimos se componen de los costos de la tripulacion (salarios del capitan,
copiloto, ingeniero de vuelo, azafatas, etc.) y beneficios complementarios de los salarios de la
tripulacién, alquiler de hangar, seguros contratados o asignacion de costos de autoseguro por
todo tipo de dafio que pueda ocurrir en los aviones o0 en las instalaciones, entrenamiento
periddico del personal de vuelo., gastos de modernizacion de las naves, servicios de cartas de
navegacion, restauracion de los aviones, programas de mantenimiento computarizado,

prondsticos del tiempo, etc.
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2. Calculo de costos.

Si se piensa en el modelo presentado sobre la base del estudio técnico, existe una diferencia
importante con lo que ocurre en la realidad con respecto a la parte ténica. Las empresas en
general reciben los aviones de las fabricas con contratos de leasing (alquiler) y con las
especificaciones y manual de instrucciones para el mantenimiento de las aeronaves. Es decir,
las exigencias de orden técnico las tiene en cuenta la fabrica con las cuales determina las
tareas de mantenimiento para cada tipo de nave. Se trata de diferentes tareas obligatorias,
segun determinadas horas de vuelo, para la correcta conservacion de las maquinas y
seguridad en los vuelos. De modo que, el modelo es util como ilustrativo de ese conjunto de
normas técnicas sobre las se basan las fabricas y luego son transmitidas a las empresas
aéreas a través de los mandatorios, las cuales toman como un dato para realizar las tareas de
mantenimiento. Para poder analizar el costo de operacién de una aeronave, las empresas
necesitan conocer cual es la carga util o carga comercial disponible. Esta depende del peso del
avioén, del combustible necesario para una ruta determinada, la reserva de combustible por
razones de seguridad y los procedimientos de vuelo de crucero que influyen en el consumo del
combustible y en definitiva son los datos para determinar el costo por hora de vuelo. Se
requiere el conocimiento de varios indices tales como velocidad bloque, velocidad crucero,
rendimiento de velocidad y diferentes conceptos de tiempo, tales como tiempo bloque
resultante de sumar los diferentes tiempos parciales que utiliza el avién desde el momento que
entra en el aeropuerto hasta que llega al aeropuerto de destino. Cada uno de estos tiempos
influye en el consumo de combustible y a su vez en la carga disponible (pasajeros y/o

mercaderias).

3. Determinacion de tarifas. Modalidades de operacioén.

Cada vuelo tiene un costo diferente dependiendo de la longitud de la etapa que debe recorrer.
En cada caso se calcula el porcentaje de asientos que deben ocuparse para cubrir los costos
globales. Las empresas buscan optimizar los ingresos de cada vuelo. Para esto usan un
concepto de rentabilidad (yield) que se define como el costo por pasajero-kildémetro en el caso
de traslado de personas y un costo por kilo-kildmetro en el caso de cargas. Este valor esta
expresado en centavos de ingresos por pasajero-kildmetro o centavos de ingresos por kilo-
kilbmetro. Varia con cada tipo de avién y con la longitud de la o las etapas que debe cubrir el
vuelo. En realidad lo que realizan las empresas es encontrar el “Punto de nivelacion” (break
even chart) a partir del cual los ingresos netos (ingresos totales menos costos totales)
comienzan a ser positivos. Ahora bien, para optimizar la venta de pasajes o cargas, utilizan un
sistema de ventas con tarifas diferenciales, mediante la segmentacion de los espacios del
avion. Pero es importante comparar estas practicas con la tarifacion recomendada por la teoria.
Por lo que se puede apreciar, los calculos que se hacen incluyen los costos de recuperacion de

la inversion. Por ese motivo, se trataria de costos de largo plazo que lleva incluido el tipo de
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interés de las inversiones. Generalmente el porcentaje de ocupacion no debe ser inferior al
60% en asientos ocupados o su equivalente en cargas para que los ingresos netos comiencen
a ser positivos. Es decir, la mezcla de tarifas diferenciales conforman un promedio que permite
cubrir todos los costos a partir de una ocupacion del 60%. De modo que en los alrededores de
la maxima capacidad existe un margen precio-costo positivo. Los mercados aéreos en general
son oligopdlicos por las caracteristicas de las inversiones. La cercania del precio hacia el costo
marginal o medio va a depender de la posicion que cada empresa detente en el mercado.
Mientras mas grande sea su parte porcentual en el total de ventas del mercado mayor sera la
posibilidad de fijar tarifas no competitivas, es decir, la relacion porcentual margen precio-costo
es positiva (P_—Cma = 1 >0).
P

E. Resumen y conclusiones
El trabajo presenta una visidon sobre las posibilidades de aplicacion del concepto de costo
marginal en la practica con referencia al servicio de transporte aéreo. La teoria econémica es
precisa y clara en las recomendaciones para la determinacién de los precios. Se presentan los
aspectos practicos que permiten acercar los conceptos de la teoria a la aplicacion en la
realidad. Se presenta un analisis del comportamiento de las empresas de transporte aéreo en
cuanto a los componentes de los costos y las modalidades habituales para la formacion de los
precios de pasajes y cargas. No se utiliza precisamente el método de tarifar al costo marginal,
sino que se busca el punto de nivelacién a partir del cual los ingresos netos comienzan a ser
positivos. Las tarifas promedio resultantes de la segmentaciéon de la venta de pasajes son
superiores al costo marginal a partir de una ocupacion del 60%, aproximadamente, de la
capacidad utilizada del avién. El margen precio-costo es positivo en la capacidad maxima.
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