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Sobre la figura 5 podemos hacer otras consideraciones ttiles. Mien-
tras tanto tengamos presente que la utilidad total no baja jamas
de los limites de la curva de la demanda, la eunal es fija, no sufre
entonces variaciones por influencias extrafias; tiene, en otros tér-
minos, un cardcter del todo subjetivo respecto de los consumidores.
Lo mismo no puede decirse de la curva de la oferta que debe
adaptarse a muchas exigencias extrafias a la voluntad del productor.

Cuando la utilidad total de la venta es tal que puede ser distri-
buida diversamente entre los consumidores y productores. Asi, por
ejemplo, si un mismo producto se puede vender a dos precios dife-
rentes, uno Oc, el otro Oz (fig. 5), 1a utilidad del productor crecera
Qel rectdngulo ¢Cyx y por otra parte disminuird la utilidad del
consumidor.

Pero la situacién del productor es distinta seglin que se encuen-
tre en régimen de « concurrencia » o de « monopolio ». El primer
régimen se tiene cuando ninguna ley o condicién natural obstacu-
liza la libertad de produccién y de cambio. Se tiene, en vez de mo-
nopolio cuando la ley reserva a un individuo o a un grupo de in-

(1) Tarifas ferroviarias, por el ingeniero Filipo Tajani, profesor de la
Universidad comercial Luis Bocconi y en el Real instituto téenico superior de
Mil4n. Vol. IV, parte 5% capitulo XXV, titulo I. )

La presente traduccién corresponde a la bolilla XI del programa de « Trans-
portes y tarifas », de la Facultad de ciencias econdémicas de Buenos Aires,
aprobado por el Consejo direectivo el 24 de junio de 1924. — Enrique Julio Fe-
TrOrAgR0. »
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dividuos el privilegio de producir o cambiar determinados objetos
o servicios, o bien cuando la produccién y los cambios se encuentran
en condiciones que obstaculizan mas o menos completamente la li-
bertad. De estos dos tipos de monopolio se dice « legal » el primero,
y « natural » o « de hecho » el segundo. Puede haber un monopolio
dependiente no ya de leyes o de condiciones materiales, pero si
vinculadas entre los diversos productores, y se tiene cuando todos
los interesados en una cierta produccién de mercaderias o servieios
se coaligan dando lugar a eso que llaman sindieato o ¢rust.

Para aquellos a los cuales no son familiares los estudios de eco-
nomfa, agregan que el estado de concurrencia es un estado ideal,
que casi nunca se verifica en la practica, porque presupone, junto a
la absoluta libertad de produccién y de cambio, la existencia de
un mercado completamente abierto y respecto de algln concurrente
el conocimiento completo del mercado, o sea de la disposicién de los
concurrentes. -

Como veremos en seguida, los transportes ferroviarios tienen lugar
en régimen de monopolio, que es en parte natural, en parte legal.
Sélo en casos especiales los ferrocarriles estdn expuestos a la con-
currencia, y por eso nosotros no debemos especialmente referirnos
a tal régimen. Bastard sélo recordar, por cuanto a eso se refiere,
las dos siguientes proposiciones :

1° En régimen de concurrencia, un mismo objeto sobre el mismo
mercado no puede ser vendido sino a un solo precio;

2° El precio al cual se verifican los cambios en régimen de con-

" currencia tiende al limite del costo de produccidn.

" Se comprende ficilmente que ningln comprador consentird en
pagar 100 liras por un objeto idéntico a aquel que otro comprador
rehusa adquirir por 95 liras, del mismo modo que un productor no
consentird, en vender por 95, cuando lo puede vender por 100.
La concurrencia verificandose, segin la hipdétesis, en condiciones
de absoluta libertad y publicidad, ninguno tiene razén de consen-
tir tratar en condiciones menos buenas que aquellas que ellos pue-
dan obtener de otro comprador o vendedor, y las transacciones que
tengan lugar en un cierto instante, se hacen todas al precio estipu-
lado en dicho instante.

Ni es posible que se venda a un precio muy superior a aquel
del costo. Si evidentemente un productor encuentra la manera de
vender a un precio alto realizando grandes ganancias, otros en se-
guida surgen para realizar la misma ganancia. Crece asi la oferta,
y porque ello terminard con el crecer de la demanda, se producird

_por inevitable consecuencia una rebaja en el precio. A medida que
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la rebaja tiende a bajar respecto del costo de produceién, algunos
productores (aquellos que producen a menor mercado) se retiran.
La produceién se restringe y se paraliza en el punto, para el cual
todos los productos se puedan colocar al precio de costo, en el cual
debe considerarse comprendido aquel margen de ganancia minimo
al que ningiin productor podria renunciar.

El diagrama de la figura 5 gue representa el caso general, se
transforma, en la hipétesis de la concurrencia, en un diagrama méis
simple (fig. 6), en el cual la curva de la oferta es una recta y el
precio Oa equivale al costo de produccién que consideramos cons-
tante. .

a

Fig. 6

La utilidad del productor se reduce entonces a cero, excepcién
" hecha de la ganancia minima que se puede considerar comprendida
en el precio. Eso es porque el régimen de la concurrencia es con-
siderado como méas favorable para el consumidor que para el pro-
ductor. .

Seria, por otra parte, erréneo creer también que en régimen de
concurrencia un productor no puede hacer grandes ganancias. Su-
pongamos que, fijado el precio comin a Oa, un perfeccionamiento
mecénico permita a uno de los productores redueir el costo de pro-
duceién a 1% Oa. Si él encuentra el medio de impedir a los otros
el uso de su perfeccionamiento, vendiendo al precio comin obtiene
de la venta ganancias que los otros no pueden conseguir.

Nosotros hemos donsiderado en abstracto la curva de la oferta.
Ahora debemos agregar que ella tiene relacién con el costo de pro-
ducecidén en el sentido que un productor no pediri jamés de su mer-

. REV. CIENC. ECONOM. 13
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caderia menos de aquello que le cuesta, y entonces la altura de la
oferta tendra como valor minimo la altura del costo. Lio que se pe-
dira, en el ejemplo de un transporte, el minimo que se pedird de
compensacion, serd el gasto que por ese transporte habrd que satis-
facer, pero primero de descender a este minimo, se buscard el medio
de obtener cuanto més sea posible. Es la concurrencia que le obli-
gars a pedir lo menos posible, o sea el costo de produccidén, por el
temor de perder el trabajo. Si la concurrencia no subsiste, él podra
comportarse diversamente como ahora veremos.

Resumiendo, entonces : tanto la oferta como la demanda presen-
tan alturas diferentes a los precios. Pero mientras la demanda de-
crece a medida que los precios aumentan, la oferta erece con el
precio. Como cada demandante, lo mismo que cada ofertante, estin
dispuestos a cambiar la mercaderia contra una serie de precios;
pero mientras los precios ofertados a los demandantes van de cero
a un maximo, los precios pedidos por los ofertantes van del precio
més elevado posible a un minimo. Pero el demandante no supera
jamas el limite del valor que él atribuye a la mercaderia, la utilidad
que él presume obtener, de un cierto setvicio; y los ofertantes a su
vez no descenderan jamas del costo de produecién. Nos encontra-
mos entonces en presencia de dos elementos importantisimos : la
utilidad del serviecio y su costo; entre estos dos limites oscila el pre-
cio de una mercaderia, como de un transporte. Ninguno pagars nun-
ca una « tarifa » superior a la utilidad que goza; ningan transpor-
tador efectuard los transportes por un precio inferior a aquel que
le cuesta.

Los transportes ferroviarios se transforman de hecho en condi-
cién de monopolio. Aquel que quiere realizar un largo viaje en fe-
rrocarril, a un determinado destino, con una cierta celeridad y
comodidad, debe estar bajo las pretensiones del vendedor, sin .dere-
cho de eleccién entre los ofertantes. (Si los ferrocarriles que con- -
ducen a un mismo punto son dos, la condicién de monopolio tiende
a subsistir, porque las dos empresas se ponen de acuerdo stibitamen-
te y hacen al publico condiciones iguales). Entonces serdn los ven-
dedores los que impondrén el precio, porque en el mercado de los
transportes sobre aquella linea, eso es absoluto patrén.

Pero es conveniente guardarse de caer en el error de apreciar
esta potestad absoluta del monopolista en la determinacién de los
precios. Es sin duda el detentador el que fija los precios y las con-
diciones de la venta, que es arbitro en la concesién de sus servicios,
porque ninguno puede substraerle las ganancias que puede obtener
de su industria.
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Pero si el monopolista quiere vender, debe también tener en
cuenta la demanda. A un cierto precio corresponde una cierta can-
tidad de demanda : si el precio es bajo, los pedidos serdn muchos;
si es alto, serdn pocos. Si excede a un cierto limite, ninguno adqui-
riré..

Admitamos, como primera hipdtesis, que el detentador de un mo-
-nopolio fije les precios de sus productos a una tasa correspondiente
al costo de produccién : él no obtendrd de la industria beneficio
alguno. Supongamos en vez que fije un precio elevadisimo, para el
cual no encuentre ningdn comprador : el resultado serd idéntico, o
sea el lucro serd nulo (1). Por un precio intermedio habri en vez
una utilidad mayor o menor, seglin los precios. Y entre las utili-
dades que corresponden a los diversos precios, habrd uno que su-
perara la medida de todos los demés, que constituird la utilidad
méaxima. Naturalmente, el monopolista tenderd a asegurarse esta
utilidad maxima.

Nosotros nos proponemos estudiar de qué manera deberd regular-
se el detentador de un monopolio para poder obtener de su produc-
cién el maximo de beneficios.

Para realizar tal examen, debemos plantear dos casos : uno es
aquel en el cual el monopolista estd obligado a fijar un precio tnico
por el mismo producto; el otro, es aquel en el cual se pueden fijar
varios precios por un mismo producto.

. ) . ’ . (
El monopolio es a base de un precio dnico J

Primer caso

Supongamos que sea P Q la curva de la demanda (fig. 7) y O«
el costo de produccién. ‘

El vendedor no fijard nunca el precio debajo de Oa, ya que en
tal caso cobraria menos-de lo que gasta, ni adoptard el precio O P,
porque no encontraria comprador alguno. El querrd, en vez, ate-
nerse a aquel precio intermedio que le permita realizar el mfximo
luero.

Supongamos que fije el precio Ob. A este preeio él colocari una
cantidad de productos Bb y obtendra entonces una suma Ob X Bb,
graficamente representada por el 4rea del rectingulo ObBbH,. El
gasto que él ha soportado para obtener los productos Bb y Bb X Oa,
representada por el rectangulo 0b,b,a. Le corresponde entonces una

(1) Veremos cémo este. ejemplo no se aplica exactamente en el caso de
un monopolio ferroviario.
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ganancia graficamente indicada por el rectingule abBb,. A este
precio los consumidores que estuvieron dispuestos a pagar un pre-
cio mayor, realizaran alin una ganancia representada por el tridngu-
lo BbP. :

Es facil representar graficamente el concepto ya expuesto antes,
sobre el modo en que varia el beneficio del monopolista. Si la linea
Bb coincide con Aaq, el recténgulo bBb,a se anula, pero va creciendo
a medida que Bb se acerca a P, y si b coincide con P, se anula
nuevamente. Entre estos dos valores nulos, el valor del rectdngulo

A.0Bb, pasa por un miximo. Geométricamente, entonces, el problema

a resolverse es aquel de la inseripeién del rectdngulo méaximo en el
tridngulo mixtilineo PbB.

Cuando la economia o ganancia del consumidor, es igual a la su-
perficie AaP, si b coincide con a, porque disminuye a medida que
b se acerca a P, y resulta nula cuando b coincide con P. Eso quiere
decir que la ganancia del consumidor es méixima cuando el precio
del producto es igual al costo de produeccién, disminuye a medida
que el precio crece, y resulta cero cuando el precio del producto es
aquel para el cual la demanda se anula.

Al precio Ob la utilidad total estd representada por la superficie
abBb, aumentada por la superficie BbP, vale decir, por la superficie
aPBb,. Es facil darse cuenta que esta superficie, nula cuando el
precio del producto es O P, aumenta a medida que el precio dismi-
nuye y resulta méxima cuando el precio del producto coineide con
Qa, costo de produceién., La utilidad total primeramente nula, es
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representada, cuando el precio disminuye por una poreidén 'siempr.e
més grande de la superficie Ae¢P, y a su valor méiximo agrega el
valor de toda la superficie AaP. '

Se demuestra facilmente que atn adoptando un precio inferior
al costo de produccién no se puede obtener una utilidad mayor de
aquella correspondiente al tridngulo PaA.

Supongamos (fig. 8), que, como podria existir en régimen de Bs-
tado, para un cierto transporte se fije un precio O¢ inferior a Oa,
que es el costo de produccién. Entonces la utilidad del piblico que
con el precio Oa era PaA serd en vez PcC, aumentando de una can-
tidad medida por el trapecio ¢ACc; la hacienda ferroviaria tendra
una pérdida igual al rectdngulo ac,Ce, porque la cantidad de trans-

«

portes Oc, le costard en bruto Oc, X Oa} vale decir, una suma me-
dida por el rectangulo Oac,c,, y no Oc, X Q¢ (rectdngulo OcCec,).
O sea entre la mayor utilidad del péblico y la mayor pérdida de la
administracién hay una diferencia a cargo de esta dltima (repre-
sentada por la fig. del triangulito ACe,). De esto el maximo justo
que ni aun el Estado debe hacer de los transportes los cuales rin-
den menos de lo que. cuestan.

Hemos hecho en la figura 7, el caso del precio fnico llegan-
do a la conclusién que la utilidad del productor estaba medida por
abBb,, la del consumidor por bPB. Busquemos ahora la manera de
explicar lo que representa el drea Bb,A.

Los transportes que no habrian podido tener lugar sino a precios
intermedios entre 'Ob y Oa no serian hechos, y la utilidad que de
su ejecucién se habria conseguido, estd representada por el 4rea
Bb.A, la cual indica entonces una pérdida para todos, sea para los
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/l ‘
que ejercitan la industria, como para aquellos que la abandonan, y
que es perfectamente parangonable a : Ae,Q, que, como ya hemos
hecho notar, es dependiente del costo de produccién. Pero mientras
que esta dltima pérdida no se puede nunca recuperar, la precedente
se puede evitar recurriendo a la multiplicidad de precios.

Hemos visto que la concurrencia hace imposible la multiplicidad
de precios : agregaremos que ésta 6st4 obstaculizada—aitn por otras
razones, de material, imposibilidad o de equidad. Apresurémonos
a demostrar que eso, cuantas veces pueda ser practicado, resulta
ventajoso- para todos. Trataremos entonces del segundo caso :

4
~

i
[

\
Supongamos que el productor después de haber fijado un primer E\)\’
precio Ob que limita a<=dPB la utilidad del pablico, haciendo per- / l/ ﬁ‘
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El monopolio es o base de precios maultiples
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Fig. 9

der tanto al consumidor como al productor, la utilidad Bb,A, fije
para la mercaderia que no puede soportar el precio Ob-un precio
menor Oc. ; Qué ocurriri? El productor efectuard una nueva can-
tidad de transportes b,c,, a un preeio superior al costo, y que en-
tonces disfrutard de una nueva ganancia b,,Ce,, y el plblico verd
acrecer su utilidad expresada por el tridngulo Bb,C, porque aque-
llos que habrian pagado precios variables de Ob a Oc, pagan sola-
mente el precio mas bajo. El efecto entonces de la adopcién del
segundo precio es ventajoso para todos y la utilidad total, o sea,
aquella que comprende tanto la ganancia del consumidor como la del
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productor, se acrece con el drea Bb,c,C. Andlogamente resulta si el
productor adopta atn un tercer precio Od que hace aumentar la
ganancia del productor en ¢,c,Dd,, la del piblico con Cc,D y en un
total de Ce,d,D. Y si después el productor establece un Gltimo precio
Oa, igual al costo de produccién, su labor se acrece en una nueva
‘cantidad d,A, que para él es nula porque la entrada bruta y el gas-
to se equivalen, pero procura al ptblico otra ganancia representada
por el triangulito mixtilineo Dd,A.

La utilidad total ha crecido entonces hasta llegar a obtener el
maximo, o sea la extensién del tridngulo aPA.

Pero~si el monopolista tiene la libertad de- fijar los preclos ade-
més de aquellos indicados por Oc, Od, Oa, todos inferiores a Ob,
él fijar4d ademés otros como Oe > Ob. Y entonces la utilidad del

pablico que con el precio Ob hemos visto que era igual a PbB, sufre_

por efecto_de la adopcién del nuevo precio una reduecmn/ya que el
productor con la cantidad : ae,, obtendrd una nueva ganancia que
primero no obtenia. Esta nueva ganancia estard medida por el rec-
tdngulo beEe, y en otro tanto disminuird la utilidad del pdblico,
que de esta manera queda reducida a los cineo triangulitos mixti-
lineos : ‘

. . Ve
PeE, Ee,B, BD,C, Co,D y DLA /< .

v/ ‘

Lia utilidad total no sufre variacién alguna por este quinto pre-
cio, quedando siempre igual a : PaA.

Es facil comprender que si el monopolista sigue multlphcando los
precios puede substraer todavia otra utilidad al pubheo y si el mis-
mo recurre a desmenuzar de tal manera los precios (que en la prac-
tica no es posible) para hacer pagar a cada uno todo aquello que
pueda pagar, y no menos, se llegaria al resultado de absorber toda
la mitad disponible sin dejar nada a sus clientes.

La multiplicidad de los precios tiene entonces un doble efecto :

a) « Permite acrecer la utilidad total de un servicio monopoli-

zado (en nuestro caso, de un servicio de transportes) »;

b) « Permite al monopolista acaparar en su beneficio toda la uti-
lidad del servicio, sin dejar nada al publico ».

Pero hay que tener presente que la primera consecuencia tiene en
si tanta ventaja de superar, y en mucho, la ventaja de la segunda.
Mientras que con la adopeién de un precio Gnico, se tiene una pér-
dida que ninguno aprovecha, con muchos precios la utilidad total
crece; « no queda mas que regular la distribueién entre el pablico
v el vendedor ».

|
i
!
I
i
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Esta distribucién es econémicamente posible. Supongamos al efec-
to que a un cierto vendedor, que por convencién tenia la obligacién
de adoptar un precio tnico Ob, se quiera darle la facultad de hacer
muchos precios, pero de tal manera que la ventaja obtenida por la
multiplicidad de los precios vayan en total a favor del pablico.

En la figura 10 la utilidad del precio tinico Ob ests representada
por el rectangulo abBb,; se quiere adoptar en lugar de Ob, cuatro
nuevos precios Oc, Od, Oe, Oa. O bien, para obtener el efecto de-
seado bastard establecer que los precios més altos no se aplican a to-
dos, sino solamente a una parte de los transportes que lo pueden so-

P

portar. En el caso de nuestra figura es posible hacer de manera que
el precio Od no se aplique sino a la eantidad de transportes dD’
antes que a todos aquellos dD capaces de soportarlo, que el precio
Oc, antes que se extienda a la cantidad ¢’,C, se aplique solamente a
la cantidad ¢’,C’, de manera que el drea encerrada entre el eje de
los precios y la recta aA por una parte y la linea punteada
dD’c’,C’E’Ee, por la otra, no supere el rectdngulo ¢bBb,. La utili-
dad del publico estara representada por el area rayada oblicuamen-
te, la cual supera a aquella PbB del tridngulo mixtilineo Bb; A, En
efecto, el 4rea perdida es dD’¢’;C’b’; y aquella obtenida
b’E’e’ B, no solamente los dos tridngulos Be’,E y Ee’ A. Calcu-
lando los cuadraditos disefiados en la figura, se ve de stbito que el
excedente del area b’,E’e’ B sobre el drea dD’¢’;C’d’;b es de dos
cuadraditos, que sumados a los dos tridngulos Be’,E y Ee, A dan el
triangulo Bb A.
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Para el que quiera ver prontamente la manera de conjeturar con
los conceptos generales las normas précticas, diremos que los razo-
namientos hechos hasta ahora, permiten establecer algunas méxi-
mas importantes respecto de las tarifas ferroviarias.

Asi, por ejemplo, podemos afirmar en seguida que la « tarifa Gni-
ca », invocada tan a menudo por algunas emipresas ferroviarias, sal-
vo casos especialisimos, es un « error ». En efecto, ella resulta im-
posible para algunos transportes que se efectuarian por un precio
menor, y no consienten entonces a los interesados en tales transpor-
tes obtener la utilidad que podian conseguir, mientras que consti-
tuye una donacién inGtil para aquellos que pagan la tarifa comin,
pero que estarian dispuestos a pagar una superior.

La « diferenciacién de las tarifas », de la cual se hace grandisimo
uso en ferrocarril, es entonces de gran utilidad, y como tendremos
en seguida ocasién de demostrar, permite mantener activas algunas
haciendas que quedarian pasivas. Es por consiguiente erréneo tam-
bién, pedir la excesiva simplificacién de las tarifas : la simplifica-
cién lleva a la uniformidad de los precios, lo cual no puede ser sino
dafiosa. Las tarifas ferroviarias no serdn nunca simples.

Nétese finalmente que aquella distribucién de la utilidad entre el
vendedor y el piablico que hemos demostrado como econémicamente
posible, en el hecho es obtenida con las clausulas de los actos de con-
cesién que imponen al vendedor la cbligacién de respetar algunos
méaximos de tarifas, con la obligacién impuesta por las leyes a los
vendedores de usar con todos, en igualdad de condiciones, idéntico
tratamiento, de hacer publicas las tarifas, etc., sobre cuyos casos in-
sistiremos.

El altimo calculo que se puede hacer es éste. Multiplicando los
precios, es posible distribuir la utilidad entre todos los transportes
antes que dejarla a algunos solamente, y a aquellos mls ricos. La
utilidad del ptblico en el caso del precio Ginico queda totalmente a
favor de aquellos transportes que podian pagar los precios méximos
si se admite la multiplicidad de los precios, y si se hace de manera
que éstos queden sobre una linea en direccién paralela a la curva de
la demanda (o también convergente respecto del punto P, como ha-
biamos supuesto en la figura 11), la utilidad se distribuye un poco
para todos y se puede hacer converger, sin gravamen por parte del
Estado, sobre aquellos transportes que interesan con preponderaneia‘
a la clase obrera. Entonces la utilidad del ptblico estarad represen-
tada por la zona comprendida entre las dos lineas PA, PA’) mien-
tras que aquella del productor estari indicada por el tridngulo
PaA’. Evidentemente esta forma de distribucién es, del punto de
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vista de la equidad, grandemente mejor que aquella dada por el
precio tnico, porque hace que todos los transportes se hagan posibles
(también aquellos que pueden pagar apenas el gasto necesario para
efectuarlo), y que todos, especialmente los méis pobres, paguen me-
nos de aquello que podrian pagar, con.gran ventaja para cada rama
de la producecion, sin excluir a ninguno.
"~ FEnla practica, la distribueién de los diversos precios se hace sobre
la base de una clasificacién, en la cual las mercaderias-estdn asegu-
radas a una antes que a otra categoria, segln criterios de no faeil
determinacién y que pueden entonces resultar falsos. Tales errores

se resuelven en el hecho de resultar imposibles algunos transportes,
agobiados por tarifas prohibitivas, y por asignar un excesivo mar-
gen de utilidad a otros transportes posiblemente menos meritorios
de favor. Ahora, es evidente que tales inconvenientes son inevitables,
porque como veremos, el valor del transporte no se puede deter-
minar de una manera absoluta, resultando menos grave a medida
que los precios se multiplican y cuando (es decir, es puramente el
efecto de la multiplicidad de los precios) se deja en todos los casos
un cierto margen entre la linea de los precios y aquella presunta
del valor de los transportes.

Finipo TaJganr.

(Continuard,)
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