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1. Introduccién

La actividad agropecuaria es una de las principales actividades economicas de Costa
Rica, para 2017 representd 1.604.623 millones de colones para el pais, solo después de
actividades como manufactura (3.309.388 millones de colones), comercio (2.599.935
millones de colones) y actividades inmobiliarias (2.312.017 millones de colones), esto segln
la Secretaria Ejecutiva de Planificacion Sectorial Agropecuaria (SEPSA) (2017). En 2016 el
Valor Agregado Agropecuario (VAA)! facturé un 5% del Producto Interno Bruto (PIB) del
pais para un total de 1.554.524 millones de colones, de los cuales el 14% se debe a la cria de
ganado vacuno (217.090 millones de colones) (SEPSA, 2017), lo que evidencia la
importancia de la ganaderia para el pais. Segun el Censo Agropecuario de 2014 existian un
total de 37.171 fincas dedicadas a la produccion de ganado vacuno de carne, leche o doble

propasito.

Segun el Ministerio de Agricultura y Ganaderia (MAG) (2015) citando los datos de
la encuesta permanente de empleo del Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC),
35.227 personas son trabajadores directos de la actividad ganadera. Segun el Centro
Agronomico de Investigacion y Ensefianza (CATIE) (2010) la Camara Nacional de
Productores de Leche afirma que la ganaderia representa la principal fuente de ingresos para
153.000 personas vinculadas a las explotaciones ganaderas e indirectamente a 300.000
personas ligadas con los mercados de la carne y de lacteos en el pais, los empleados de las

fincas, las subastas, las plantas de matanza, el transporte, los supermercados y las carnicerias.

Lo anterior muestra la importancia de esta actividad productiva en la economia
nacional. A la vez crea encadenamientos y actividades secundarias que generan recursos e
ingresos a otros actores, asi “sus encadenamientos con otros sectores de la actividad
econdmica dan lugar a efectos multiplicadores en términos de empleo, generacion de
ingresos, divisas y crecimiento econémico general” (Holmann et al, 2007, p.4). Segun
Arguedas (2016) el sector pecuario de ganaderia de cria encadena con 96 actividades

econdmicas en la parte de demanda de insumos, mientras que tiene relacion con 39 sectores

! Conformado por agricultura, ganaderia y pesca.



como oferente de materia prima, lo que indica una alta vinculacion con una importante
proporcion de la economia costarricense. Por lo que se evidencia el impacto positivo que
tiene la ganaderia para la economia nacional, esta como cualquier actividad productiva se
desarrolla a través de una cadena de valor, la cual estd compuesta por diversos actores, que
como eslabones de esta se ven beneficiados de los avances que se den en la actividad
principal.

El concepto de cadena o agrocadena resulta muy util en el analisis del sector agricola
ya que permite una comprensiéon de su complejidad, debido a que esta va més alla de la
produccion primaria. ElI concepto hace referencia al proceso de analisis del conjunto de
actores involucrados en las actividades de produccion primaria, industrializacion, transporte,
comercializacion, distribucion y consumo (Quirds, 2016). Con respecto a la cadena de carne
segUin Holmann et al (2007), los eslabones que la componen son: cebador?, detallista, criador,
matadero, transportista y subasta, cada uno de ellos recibe un porcentaje de participacion en
la formacion del precio entregado al consumidor final, es decir; el proceso de formacion de
precios depende de una serie de factores economicos tales como las fuerzas de oferta y
demanda, los diferentes actores que participan a lo largo de la cadena de valor y por ende

costos de operacion y margenes de ganancia de cada uno de ellos.

Sin embargo, a pesar de que existen algunos estudios en el pais que indican cuél es
valor agregado que genera cada uno de los eslabones al precio final pagado por kilogramo de
carne, como el de Holmann et al (2007) o el del Ministerio de Economia, Industria y
Comercio (MEIC) (2010), no se han desarrollado estudios en torno al establecimiento de
metodologias para calcular precios de transporte de ganado en pie. Es por esta razon que el
estudio se enfocara en este sector como eslabon dentro de la cadena de valor y en como se
determinan las tarifas cobradas a los productores de ganado por el servicio de trasladar sus
reses entre fincas y subastas. Se debe aclarar que en subastas se comercializa mayormente

ganado de carne, por lo que sera aplicable a este sistema.

El eslabdn de transporte es uno de los mas importantes ya que figura como un actor

encargado de la logistica de abastecimiento a otros eslabones de la agrocadena, el mismo es

2 Hace referencia al productor, quien cria, desarrolla o engorda ganado.



indispensable para que los animales pasen de un propietario a otro, ya que existe toda una
legislacion vigente al respecto por medio de la Ley 8799, en donde los transportistas de
ganado juegan un papel indispensable para su cumplimiento, ademas muchos productores
son pequefios 0 medianos por lo que no cuentan con medios propios para trasladar el ganado

que adquieren, por esta razon deben contratar el servicio a un tercero.

El objetivo principal de esta investigacién es proponer una metodologia para la
estimacion de precios de transporte de ganado en pie, considerando el caso de la Regién
Brunca de Costa Rica como ejemplo. El objetivo se plantea en vista de que actualmente la
ausencia de informacién implica una limitante en el analisis de la eficiencia del transporte,
del canal de distribucion como tal y de los determinantes del precio. Adicionalmente, en el
pais se desconocen cuales son las variables que determinan el precio cobrado y si este es
rentable para el transportista cuando se compara con sus costos de operacion, también esta
es informacion importante para los productores quienes deben asumir los costos de

transportar su ganado a las diferentes subastas para la venta.

Es por esta razon que la investigacion busca construir un modelo econdémico adecuado
que permita la estimacion del precio de transportar ganado en pie en la region seleccionada,
segun la informacién obtenida en cuanto a variables involucradas en el proceso de formacién
del precio, costos y margenes de ganancia para el sector transportista. Ademas, se espera que
por medio de la investigacion se disponga de bases solidas y metodoldgicas para replicar el

estudio en las demas regiones del pais.

La investigacion es un primer acercamiento a una propuesta metodoldgica para
mejorar la eficiencia en el eslabon de transporte y causar un efecto multiplicador en los demas
eslabones de la cadena, mediante la estimacion del precio de transporte de ganado en pie a
subastas y fincas y las variables que lo determinan. Conociendo cuales son estas variables se
podria tomar decisiones en torno a las mismas sobre qué aspectos se deben mejorar, con el

fin de aumentar la eficiencia y competitividad del sector.



2. Problema

Debido a la globalizacion y apertura de mercados de los ultimos afios, de la cual Costa
Rica ha sido participe con la firma de varios tratados y convenios a nivel internacional, con
paises como Canada, Chile, China, Republica Dominicana, Estados Unidos, Mexico,
Panamd, Peru, Singapur, Colombia, Centroameérica y la Unidén Europea, se deben crear
herramientas que permitan analizar las actividades econdmicas en términos de productividad,
impacto social, econémico y encadenamientos, con el fin de crear politicas que permitan el
fortalecimiento de las agrocadenas a nivel nacional y ademas se disponga de informacién
suficiente sobre los actores de la economia para la toma de decisiones, como lo menciona la
Promotora de Comercio Exterior (PROCOMER) (2018).

Se debe considerar la mejora de la competitividad del sector ganadero costarricense,
como una herramienta ante la apertura de mercados, donde es necesario competir con actores
y economias mas fuertes que la costarricense, segin SEPSA (2017) “las politicas de apoyo
al sector ganadero son utilizadas ampliamente por una gran cantidad de paises,
independientemente de su nivel de desarrollo y estan direccionadas al mejoramiento de la
competitividad y de los indicadores productivos” (p.4). Por lo que una actividad con alto
impacto economico para el sector pecuario como la ganaderia de carne, no puede excluirse

de este tipo de medidas.

La actividad ganadera de cria dentro del VAA representa cerca del 14%, lo cual la
ubica entre los primeros subsectores de este indicador macroeconémico. En el 2014 la leche
y la carne representaron el 39% ($145 millones de délares) y 23% ($85,8 millones de dolares)
respectivamente de las exportaciones pecuarias y de pesca nacionales. Costa Rica es un pais

con gran tradicién ganadera y una solida agroindustria (MAG, 2015).

A pesar de la evidente importancia del sector carnico, si se desagrega la cadena con
respecto a la participacién que tiene cada eslabon en la formacion de precios en Costa Rica
se desconoce la forma en cdmo se establece el precio cobrado de transportar ganado en pie y
como este influye sobre el precio final por kilogramo de carne, es decir el sector transportista

de ganado vacuno no ha sido analizado desde la perspectiva econémica, sino que se han



hecho estudios desde un enfoque de bienestar animal, como es el caso de Chiesa (2008),
Villalobos (2007), Avalos et al (2012) asi como la Organizacion de las Naciones Unidas para
la Agricultura (FAO) (2001), por lo que no se tienen ideas claras sobre sus antecedentes, sus

costos, la forma en que se establecen los precios y la eficiencia del sector.

El flujo de animales entre fincas, mataderos y subastas, es realizado por transportistas
que se dedican a esta actividad especifica dentro de la cadena o por los mismos propietarios
del ganado cuando estos cuentan con camién propio, lo que provoca que las utilidades por la
venta de un animal disminuyan, ya que este pago se debe ver como un costo mas, ademas

ante la ausencia de informacion los ganaderos toman decisiones sin bases solidas.

A pesar de lo indispensable que resulta este eslabdn para llevar a cabo la logistica
nacional de abastecimiento y comercializacion de carne de res, no se cuenta con estadisticas,
ni informacion de ningun tipo sobre el comportamiento de precios en el sector transportista,
alguna de la poca informacion disponible menciona que el valor generado a lo largo de la
cadena, como porcentaje del valor final del novillo a precio de detallista, se distribuye de la
siguiente manera: cebador (34%), detallista (33%), criador (19%), matadero (7%),
transportista (6%) y subasta (1%), sin embargo; no se tiene el detalle de como estan

compuestos cada uno de estos porcentajes por eslabén (Holmann et al, 2007).

Al tenerse la estimacién de estos porcentajes los mismos no estan detallados, por lo
que no se conoce cual es el peso de los costos ni de las ganancias para cada uno de estos
actores de la cadena, es decir; no se cuenta con una estructura de costos apropiada que detalle
cuales son los egresos de los transportistas, por lo que se desconoce también si los costos
influyen sobre la fijacion de un precio o este acto se da solo bajo un criterio sin fundamento

econdmico.

Tampoco se cuenta con ninguna politica de regulacién establecida que proteja a los
productores y transportistas sobre cobros desmedidos tema que, si se hace en otros paises,
por ejemplo; en Argentina los transportistas de ganado en pie, del centro de la provincia de
Buenos Aires acordaron la tarifa vigente a partir del 1 de marzo de 2017, donde por 20 Km

de recorrido se cobran 3.575 pesos argentinos (Sociedad Rural de Rauch, 2017).



Lo anterior debido a que en Costa Rica no se ha creado ni institucionalizado una
metodologia con el fin de estimar precios para el sector en estudio, ni los determinantes del
mismo, lo que limita la vigilancia, el establecimiento de politicas pablicas, desarrollo de
infraestructura, creacion de incentivos para el sector o legislacion que lo regule, todo a causa
de los vacios de informacion veraz para la toma de decisiones que impulsen la competitividad

del sector transportista y a la vez de toda la agrocadena involucrada.

A raiz del planteamiento anterior y de la situacion que atraviesa el sector de transporte

de ganado surgen las siguientes interrogantes:

%+ ¢Cudl es el precio cobrado por transportar ganado en pie entre subastas y fincas?

%+ ¢Cudles son los determinantes del precio de transportar ganado en pie y cual es la
importancia de cada uno sobre el precio?

%+ ¢Cudl es el margen de ganancia que tienen los transportistas de ganado en pie?

% ¢Cuél modelo econémico puede explicar el precio de transporte de ganado en pie

entre subastas y fincas, para que el sector transportista sea competitivo?

3. Justificacion

El transporte es un sector econémico que requiere muchos recursos, debido a la
operacion normal que implica una considerable cantidad de mano de obra, materiales y
recursos energéticos, mientras que su modernizacion y desarrollo requiere grandes
inversiones (Tom y Krishna, 2007), por lo que la toma de decisiones respecto a estos aspectos

debe basarse en informacion y datos reales sobre el sector.

Storeygard (2012) menciona que los costos de transporte son ampliamente
considerados una barrera importante para la actividad econdmica local, pero su impacto sobre
los paises en desarrollo no esta bien estudiado, segun la informacién que se tiene en Costa
Rica este fendmeno se repite, por lo que la ausencia de informacion limita las acciones que

se puedan realizar en busca de mejorar la actividad productiva.



La primera evidencia, es el hecho de que en el pais se desconoce el modo en que se
establece el precio de transportar ganado. Por esta razén, resulta de vital importancia para el
sector ganadero que se realicen investigaciones en torno al mismo, por lo que la puesta en
marcha de este estudio aportara fundamentos tedricos y précticos sobre el tema que podran
ser utilizados por la Corporacion Ganadera (CORFOGA) en primera instancia, aplicando la
propuesta metodoldgica como herramienta para tener mayor grado de informacion sobre este
eslabén de la agrocadena y como se da el establecimiento de las precios de transporte
cobradas a los productores de ganado.

Se busca que la metodologia aplicada pueda ser utilizada para obtener la misma
informacion sobre las demas regiones del pais, por lo que establecer una metodologia
apropiada que pueda ser replicada es de suma importancia, tanto para el investigador como
para CORFOGA. Esto con el fin de que la existencia de informacion precisa referente a este
sector permita la formulacion de planes, proyectos, politicas publicas, asociatividad,
formacion y capacitacion, mejoras estructurales, en busca de que este eslabdn sea mas

competitivo.

Se espera conocer cuales son los determinantes que influyen sobre la fijacion del
precio de este servicio, es decir; las variables que lo afectan o componen, este es uno de los
insumos mas relevantes resultantes de la investigacion, ya que permitira realizar analisis y
tomar decisiones posteriores sobre las variables de mayor peso, a la vez se busca estimar, a
partir de los costos de los transportistas y el precio final cobrado a los productores, un
diferencial interpretado como el margen de ganancia para los transportistas, lo que

estableceréa la rentabilidad o no de la actividad propia como tal.

La elaboracion de este estudio daria paso a mas informacion para lograr transparencia
en la forma en como se establecen los precios y sobre qué bases se realizan los cobros a los
productores, buscando la proteccidn de estos, asi como la competencia entre transportistas,
se podria crear un sistema de tarifas a cargo de una dependencia nacional que se haga

responsable de las regulaciones al respecto, como pasa con otros sectores de transporte.

También se debe tener en cuenta que si los datos se interpretan desde el punto de vista

del ganadero es posible determinar uno de sus costos de produccion, es decir; se podra saber



cuénto del porcentaje de estos son ocasionados por el servicio de transporte. Como se podra
observar en el cuadro 1 CORFOGA cuenta con alguna informacién relativa a costos de

produccion:

Cuadro 1.

Costos mensuales de produccion de ganado en pie a 2016, en colones corrientes.
Region Costo por unidad animal

Cria Doble Prop6sito Promedio Regional

Brunca ¢ 17.024 ¢ 23.932 ¢ 19.933
Chorotega ¢ 28.347 ¢ 30.810 ¢ 29.773
Huetar Atlantica ¢ 17.705 ¢ 32.129 ¢ 25.718
Huetar Norte ¢ 23.123 ¢ 39.666 ¢ 35.989
Pacifico Central ¢ 41.274 ¢ 32.382 ¢ 36.044

Promedio nacional por
. ¢ 24.660 ¢ 32.657 ¢ 29.317
sistema

Fuente: CORFOGA, 2019.

El cuadro 1 muestra los costos promedio mensuales para dos sistemas de produccion
para cada region del pais y un promedio nacional por unidad animal®, sin embargo; como ya
se ha mencionado, no se especifica el costo de transporte dentro de la estructura elaborada,
ni por cuales rubros se compone este, ya que los datos se presentan de una forma agregada
como un costo total por unidad animal debido a que no existe una metodologia planteada
para su calculo, como se puede ver la region Brunca maneja los costos de produccion mas
bajos, lo cual puede ser un indicador de su eficiencia, por lo que realizar un analisis en esta
regién puede ser un primer paso para determinar la metodologia apropiada para estimar

costos de transporte de ganado en pie.

Respecto a la importancia del costo de transporte sobre le estructura de costos de
produccién de ganado en pie para el pais, CORFOGA solo cuenta con datos a nivel nacional
obtenidos del analisis de unas 90 fincas, donde se estima el precio promedio por viaje y la
cantidad de viajes que puede requerir una finca al afio, datos que se pueden observar en el

cuadro 2.

Una unidad animal equivale a 450 Kg de peso vivo.



Cuadro 2.
Costos promedio anuales de transporte de ganado en pie para Costa Rica, en colones corrientes.

Afio Cantidad de Precio por viaje Total
animales

2015 8,38 ¢ 28.378,16 ¢ 237.808,98

2016 9,18 ¢ 30.396,51 ¢ 279.039,92

Fuente: CORFOGA, 2019.

En el cuadro 2 se muestran los costos por viaje para el 2015 y 2016, se observa que
por afo los productores realizan entre 8 y 9 viajes en promedio, con un costo medio para el
2016 de 30.396,51 colones por servicio y un costo total anual de 279.039,92 colones, sin
embargo; no se indica la cantidad de animales que se transportan en cada ocasion por lo que
con la informacion disponible no es posible estimar la participacion de este rubro dentro de
la estructura de costos por unidad animal, tampoco se toman en cuenta temas de distancia,

tamafo del camion, capacidad de carga u otras variables.

A pesar de esto; se conoce que el transporte es un costo con una importancia alta
dentro de la estructura debido a que este es indispensable, es decir, los productores deben
incurrir en €l si desean trasladar sus animales a fincas o hasta los puntos de venta, en este
caso a las subastas, por lo que resulta clave estudiar su comportamiento, ya que es util para
el sector conocer el impacto que tengan las posibles variaciones de este rubro sobre la

estructura de costos y por ende sobre la rentabilidad de los productores.

Para que un sector productivo, en este caso la agrocadena de carne bovina, pueda
tomar decisiones en términos de eficiencia y productividad es necesario contar con este tipo
de datos, donde se muestre el comportamiento econémico del mismo, lo anterior para lograr
optimizar los costos operativos de una manera mas eficiente y poder ser competitivos en un
mercado abierto como el nacional, donde “las naciones con las que tenemos acuerdos
comerciales y, por consiguiente, preferencias arancelarias para las importaciones, son
responsables del 66,6% PIB mundial” (PROCOMER, 2018, parr.2) lo que hace que por
ejemplo; dentro de la cadena de carne de res se puedan importar productos con costos mas

bajos que los nacionales.



Segun Rojas y Sepulveda (1999) “si una cadena agroalimentaria pretende ser
competitiva, entonces cada uno de sus eslabones -las diferentes empresas/actores- también
deben ser competitivos: desde la empresa mas grande, hasta aquella microempresa que lleva
a cabo labores de apoyo y servicio a la primera, deben ser actores activos dentro la estrategia
de desarrollo que busca hacer a la cadena agroalimentaria més competitiva” (p.20).

Los datos que se obtengan de esta investigacion podrian ser utilizados para elaborar
estructuras de costos mas detalladas, calcular las utilidades de los productores nacionales o
para una region especifica de una manera mas precisa, conocer la influencia exacta dentro
del precio al consumidor final que tienen el eslabdn en estudio, analizar los determinantes
del precio para el resto del pais y conocer el comportamiento a nivel nacional, estudiar de
forma mas amplia y actualizada la agrocadena como tal, la formulacion de politica publica y
sus efectos, entre muchos otros temas. Con el fin de que la investigacion tenga un alcance
temporal apropiado, donde los resultados obtenidos sean fidedignos la investigacion solo se

orienta a la Region Brunca de Costa Rica.

Segun Barquero (2014) esta region es una de las mas pobres del pais, pues un 35,3%
de los hogares esta bajo esta condicion, lo que fomenta la emigracion hacia Estados Unidos,
ademas segun el Ministerio de Planificacion y Politica Economica (MIDEPLAN) (2015) el
32,3% de la poblacion ocupada de la region lo hace en actividades de agricultura, ganaderia
y pesca, por lo que el sector agropecuario es el que genera mayores fuentes de ingresos a las
familias bruncas, comparado con otros sectores como industria, comercio o servicios, por lo
que las investigaciones enfocadas a la mejora y apoyo de estas actividades productivas son

de gran relevancia en aras de favorecer a la poblacion.

En la Regidn Brunca existen tres subastas, la Subasta de Ganaderos Unidos del Sur
(CGUS), la Subasta Cotobrusefia y la Subasta Salam4, juntas comercian al menos un 15,3%
del total de ganado del pais. Se tomara como punto para la recoleccion de informacion la
subasta de la CGUS debido a que segin CORFOGA (2012), esta es la principal subasta del
pais de acuerdo con la base de datos del Sistema de Registros de Establecimientos
Agropecuarios (SIREA), en esta Unica subasta se comercializa hasta un 10,7% del ganado
nacional, atiende a unos 600 socios y otros productores no asociados, un dato elevado si se

considera que en el pais existen 23 subastas.
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Ademas esta subasta es de caracter privado, pero pertenece a la cAmara de ganaderos
local, por lo que existen menores limitantes en cuando al acceso al lugar, debido a que es
administrado por esta organizacion y CORFOGA mantiene una buena comunicacién con la
misma, aunado a esto puede existir un interés por parte de la cdmara en conocer sobre la
forma en cdmo se constituyen los precios de transporte de ganado en pie, ya que saber de
estos datos puede ayudar a sus socios, fomentando acciones para la toma de decisiones sobre

el tema en estudio.

Por otra parte, este estudio se ha delimitado para obtener resultados referentes al
transporte de ganado en pie entre fincas y subastas, por lo que se excluye el destino mataderos
o0 plantas de sacrificio, debido a que se considera que el transporte entre subastas y estos
establecimientos puede mostrar un comportamiento distinto, ya que son pocos los casos en
que el flujo se da entre fincas y plantas procesadoras directamente, la mayoria de productores
del pais realizan la comercializacion en subastas; en este punto se da la compra y venta de
animales para la produccién en finca de ganado para cria, engorde o sacrificio. En muchas
ocasiones las plantas procesadoras privadas son las que realizan la compra en subasta por lo

que este hecho no influye en la estructura de costos de los productores.

Segun el MEIC (2010) el sacrificio de las reses se realiza principalmente en cuatro
plantas industrializadoras y aproximadamente dieciocho mataderos rurales, lo que denota que
este tipo de mercado resulta ser amplio, por lo que para alcanzar un objetivo con resultados
sobre ambos destinos se deberia aumentar el trabajo de campo y el alcance temporal de la
investigacion, es decir; ademas de encuestar transportistas que asisten a subastas se deberian
considerar también el caso especifico de la poblacién que realiza el servicio hasta los
mataderos. Por estas razones que se decidio no considerar el transporte a plantas de sacrificio
y mataderos dentro del estudio, sin embargo; esta investigacion dejara bases metodoldgicas

para que en otros investigadores puedan abordar el tema.
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4. Objetivos de la investigacion

4.1. Objetivo General

Proponer una metodologia para la estimacion de precios de transporte terrestre de
ganado en pie entre subastas y fincas, segun el caso de la Region Brunca de Costa Rica, para
el periodo 2018-2019.

4.2. Objetivos Especificos

1. Identificar los determinantes del precio del servicio de transporte de ganado en pie
entre subastas y fincas, para el caso de la Regién Brunca.

2. Calcular los costos y margenes de ganancia de los transportistas de ganado en pie,
con destino a subastas y fincas, para el caso de la Region Brunca.

3. Determinar un modelo econométrico que explique el precio de transporte de ganado
en pie entre subastas y fincas, segun sus determinantes, para el caso de la Region

Brunca.

5. Marco de referencia

5.1. Marco de Antecedentes

En este apartado se enlistan y describen los trabajos que se han realizado
anteriormente gque se relacionan con las variables que afectan la fijacion de precios. Se debe
sefialar que en el tema de precios de transporte de ganado o metodologias al respecto no se
han encontrado publicaciones, sin embargo, se han encontrado trabajos similares en otras

areas como transporte de cargas.
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5.1.1. Ambito Internacional

En 2001 la Organizacion de las Naciones Unidas para la Alimentacién y la
Agricultura (FAO), menciona que el transporte de ganado es una de las actividades que
representa mayor nivel de estrés y por ello pérdida en el valor final del mismo, cuando lo que
se considera es peso vivo. Se mencionan las caracteristicas que deben tener los medios de
transporte para reducir el dafio al animal, por causa del traslado de los mismos; como lo son
una adecuada ventilacién, pisos antideslizantes, proteccion a la radiacién solar, drenajes del
cajon y separadores para evitar roces de los animales (FAO, 2001). Acondicionar el camién
con las caracteristicas necesarias para trasladar adecuadamente el ganado representa un costo
en el cual debe incurrir el transportista, por lo que probablemente este se vea reflejado en el

precio cobrado al productor en el momento de transportar su ganado.

La Universidad Tecnologica Nacional de Argentina (UTN) (2007) describe en
profundidad la problematica del transporte automotor de cargas y la situacion del sector en
todos sus aspectos, por lo define las variables que afectan el precio de transporte de cargas

en general y de qué forma lo hacen:

¢+ Tipo de trafico: el costo es mayor en traficos urbanos porque aumenta notablemente
la incidencia del personal, por la aparicion de uno o mas acompariantes, asi como
aumentan todos los costos fijos, porque el vehiculo afectado a la distribucion urbana
tiene un recorrido medio mensual menor comparado con el de otro que realiza traficos
interurbanos; este menor recorrido mensual se origina, basicamente, en la menor
velocidad comercial, que disminuye notablemente en las ciudades (mayores tiempos
de carga y descarga, menor velocidad de circulacion) lo que incrementa el costo de

insumos clave de la actividad, como combustible, lubricantes y otros.

+ Distancia: a medida que aumenta la distancia de transporte disminuye la incidencia
de los tiempos de carga y descarga en el total de los costos promedio de un viaje; esto
también afecta al recorrido medio mensual produciendo una reduccion de los costos
fijos lo que implica una reduccién de los costos por kilometro. Por otra parte, en

varios de los traficos largos existe la posibilidad de retornar con carga, hecho que no
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se verifica en los traficos cortos. Ello lleva a que en los servicios de larga distancia
aumente el factor de ocupacion y disminuya el costo por ton/km transportada.

% Tipo de camino: el costo se ve afectado por la geometria, estado y tipo de calzada; en
trazas con pendientes se requiere mas combustible por kilémetro; los recorridos en
los caminos de tierra aumentan los costos de mantenimiento y la probabilidad de
pérdida de horas de viaje por intransitabilidad debido a factores climaticos. En
sintesis, cuanto mas llano sea el terreno y mejor el estado del camino, menor sera

costo de mantenimiento de las unidades y mayor la velocidad comercial.

%+ Tamarfo del vehiculo: a mayor tamario del vehiculo, mayor consumo de combustible,

neumaticos, amortizacion, mantenimiento, etc.

«» Servicios conexos: obviamente, los costos crecen si se brindan mas servicios

(deposito, embalaje, distribucion, etc.).

En 1999 la Organizacion de Estados Americanos (OEA) realizd un estudio en
Uruguay sobre la integracion regional en el transporte de cargas, del cual se pueden resaltar
que las normas laborales uruguayas inciden en los costos variables u operativos de las
empresas dedicadas al transporte de cargas. Otro de los resultados del estudio fue que en
general, las tarifas estan determinadas por el mercado, sin embargo; se menciona que, durante
la negociacion, las variables de costo, asi como los aspectos vinculados a las caracteristicas
propias de la carga, del viaje, de la estacionalidad y del volumen influyen. “Todo ello hace
que los precios efectivamente pactados puedan mostrar una cierta dispersion alrededor de la
tarifa de referencia, nominal o de mercado” (Organizacién de Estados Americanos, 1999,
parr. 17).

Ceconi et al (2005) en su estudio sobre los factores estructurales que inciden en los
fletes maritimos internacionales y las politicas publicas hacen referencia a los fletes
domésticos, algunos de los puntos que toma en cuenta, estan estrechamente relacionados con
los costos de transporte de cualquier actividad productiva, por lo que la informacion puede
ser aprovechada en este estudio. Se definen los tipos de transporte posibles y se estima un

costo de 5 centavos de dolar por ton/km para un recorrido medio de 250 km. Se detalla para
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el caso especifico la siguiente estructura de costos, segln el porcentaje que representa cada

uno de los rubros (ver cuadro 3).

Cuadro 3.
Porcentajes de cada item de costos de operacidn de transporte
Tipo de costo Items del costo Porcentaje del costo de
operacion
Combustibles 20-30
. Aceites 1-5
Costos Variables Cubiertos 10-15
Repuestos 15-20
Conductor y acompafiante 10-20
. Otros costos laborales Alrededor de 5
Costos fijos PP
Amortizacion e intereses 15-20
Costos administrativos y otros costos 10-15
Total 100

Fuente: Ceconi et al (2005); tomado de Word Bank.

Estos autores mencionan los factores que afectan el costo de transporte en general y
los dividen en cuatro grupos; las variaciones estacionales de la demanda, el equipo, los costos
operativos y el entorno fisico. También se enlistan los principales factores que afectan el
costo de transporte por camion especificamente; las economias de escala determinadas por
el tamafio del camidn, los recorridos con el camidn vacio y tiempos ociosos producidos por
las variaciones estacionales de la demanda, restricciones sobre las horas de marcha debido a
razones de seguridad, las condiciones del camino tales como terrenos montafiosos,
pavimentos deteriorados y congestiones de transito, la aplicacion de determinadas
regulaciones en el camino y en los pasos de frontera, el disefio y estado de conservacién del
camion, la calidad del servicio que se ofrece, los costos de la mano de obra, de los repuestos

y del combustible.

Sanchez et al (2007) realiza una investigacion sobre el transporte de cargas en
Argentina, donde los aspectos mas relevantes son la caracterizacién del sector, asi como los
costos y precios de transporte de cargas. El capitulo sobre la caracterizacion del sector “esta
dedicado a realizar una somera caracterizacién del sector en términos de lo que éste abarca,
donde se describe el sector de transporte por medio de temas tales como; modalidades de
contratacion, caracteristicas del parque, categorias de vehiculos, peso y medidas, tipos de

trafico y tipos de carga” (p.14).
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Otro de los capitulos hace referencia a los determinantes de los costos y de los precios
del sector de transporte de cargas por carretera. “En primer lugar, se analizan los costos de
produccion de los servicios y luego, los precios o fletes de éstos” (Sanchez et al, 2007, p.147),
como parte de estos costos los autores determinan bajo una serie de supuestos que los factores
que afectan los mismos se diferencian segln tipo de tréafico, distancia, tipo de camino, tamafio
del vehiculo y servicios conexos. Ademas, ponderan la incidencia de cada rubro segun tipo

de tréfico sea interurbano o de distribucion como se puede ver en el cuadro 4.

Cuadro 4.

Incidencia de cada rubro de costo (en toneladas/kilémetro) segun tipo de trafico, en porcentaje del costo total
Rubro del costo Traficos Traficos de

Interurbanos Distribucion

Combustible 42,0 26,5%
Lubricantes 4,1% 2,6%
Neumaticos 6,4% 2,3%
Reparaciones 7,2% 4,7%
Material Rodante 4,7% 13,4%
Personal 24,5% 36,2%
Patentes y tasa 3,1% 5,9%
Gastos generales 2,7% 5,1%
Peaje 5,2% 3,2%
Total 100% 100%

Fuente: Sanchez et al (2007), tomado de MIP (2003) y FADEEAC.

Por su parte Cardenas (2016) analiza los costos de transporte de cargas por carretera
para Colombia, el mismo profundiza y menciona que se puede observar el elevado impacto
de items como el combustible que participa en el 31,8% del total del costo de cada kilémetro
recorrido, el mantenimiento preventivo con el 13,1%, los salarios y prestaciones con el 13%,
las llantas con el 11,2% vy los peajes con el 11% segun el estudio mensual realizado por
Colfecar en febrero del 2015.

Mora (2008) menciona que los costos inherentes al funcionamiento de un vehiculo se
pueden agrupar en dos categorias; la primera, los costos fijos, que se producen
independientemente de que el vehiculo este en ruta o no. Dentro de los cuales se tienen:
salario de los conductores, tributos, seguros, intereses de la inversidn, amortizacién y cuota
de los gastos generales. La segunda los costos variables que son lo que se generan Unica 'y
exclusivamente como consecuencia de la utilizacion. Dentro de los costos variables se

mencionan: costo de combustible, cambio de neumaticos proporcional al kilometraje
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recorrido, lubricante proporcional al kilometraje recorrido, mantenimiento, alimentacién del

conductor cuando esté en ruta y peajes en autopistas.

Erik (2011) explica como se componen los modelos de costos de transporte de
mercancias y la logistica para Noruega, en este caso es de particular importancia la
clasificacion que se realiza sobre los costos de transportes, donde se pueden dividir en dos
categorias principales, costos dependientes del tiempo y dependientes de la distancia.

Para el caso de este pais la estructura de costos se calcula para cada tipo de camién
ingresando como input principal el precio de compra del vehiculo, seguido de las variables
de operacion como son los kildbmetros a recorrer por ruta o periodo de tiempo, el tiempo de
viaje, los peajes en la ruta y el consumo de combustible en kilémetros por galon que depende
del modelo y tipo de vehiculo. Aqui juega un papel importante la capacidad financiera para
diferir el costo de adquisicion en el término de vida util del vehiculo que debe ser de por lo
menos 10 afios. El resultado del analisis de la estructura se expresa en pesos/kilémetro ($/km)
para la ruta definida o pesos/tonelada ($/ton), e incluso $/ton/km dependiendo del objetivo
para el cual se adquiere y utiliza el camion, finalmente se obtiene el flete o tarifa en la ruta

para el viaje programado.

Capros (2011) explica lacomposicion del modelo de transporte PRIMES-TREMOVE
el cual proyecta la evolucién de la demanda de pasajeros y el transporte de mercancias segun
transporte utilizado, en funcion de la economia, de este articulo es particularmente importante
el apartado referido a costos de operacion, costos de inversion, costos de emision, impuestos
y otros. El autor menciona que los salarios, costos sociales y costos de capital relacionados
con los equipos de transporte son los principales costos dependientes del tiempo para todos
los modos de transporte, mientras que el combustible y el mantenimiento son los principales
componentes de costos dependientes de la distancia. Ademas, en esta metodologia se

calculan los costos por km y los costos por hora.

Los costos operativos promedio incluyen el costo de la compra y el mantenimiento
del transporte de una flota de vehiculos, asi costo del combustible, mano de obra, impuestos,
etc. El costo del tiempo se expresa como el producto del tiempo de viaje (en horas/km)
multiplicado por el valor de tiempo (en €/km) y representa el valor del tiempo de viaje. El

tiempo de viaje esta directamente influenciado por la congestion del tréafico.
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Por otra parte, Janic (2006) realiz6 una investigacion sobre la modelacion de los
costos totales de una red de transporte de carga intermodal y por carretera, la cual implica el
desarrollo de un modelo, recoleccién de datos y la aplicacion del modelo; el desarrollo de
este modelo incluye la identificacion de las variables relevantes y sus relaciones, las variables
reflejan el tipo y el formato de los datos necesarios para la aplicacion del modelo, mientras

que la recopilacién de datos es particularmente desafiante segin se menciona.

Este autor detalla los componentes del costo total, dados para una red intermodal de
transporte y una de cargas, sin embargo; para el caso interesan los componentes relacionados

con la red de cargas, donde se determind la siguiente ecuacion (1) para estimar el costo:
Criar: (Qﬁ * Mkl) * Co * (dy ) 1)
Akl Kkl

Donde:

C/y, - costo de transporte de puerta a puerta

Qy;:volumen de unidades

M,,;:capacidad del camion

Co/r1 (dyy ): costo de los tipos de camiones individuales y se expresa en relacion con

la distancia de un viaje

A: factor de carga

K I: distancia de puerta a puerta entre zonas Kk y |

Storeygard (2012) menciona que los costos de transporte son ampliamente
considerados una barrera importante para la actividad econdémica local, pero su impacto en
los paises en desarrollo no esta bien estudiado, por lo que el mismo realiza un estudio sobre
la evolucion en los costos de transporte, comercio, urbanismo y crecimiento en el Africa

Subsahariana segun datos recolectados de los ultimos 17 afios.

Como aspecto relevante del estudio Storeygard (2012) citando a Teravaninthorn y
Raballand (2009) utiliza datos de una encuesta a camioneros en varios paises africanos, estos
autores estiman que el combustible representa aproximadamente el 35 % de los costos de

transporte para camiones en 2005.
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Para cubrir los costos de transporte estos autores desarrollan el siguiente modelo
(ecuaciodn 2):

T:p, *d (2)

Donde:

T: costo de transporte de la ciudad periférica a la ciudad central
Po: €s el precio del petroleo

d: es la distancia de una ciudad periférica a la ciudad central

Para este caso se puede observar la importancia que tienen sobre el costo de transporte
del costo del combustible y la distancia recorrida, al ser estas las Unicas variables tomadas en
cuenta, para llevar a cabo este modelo se utilizaron datos sobre las variaciones en el precio
del combustible para los paises de la region en estudio, asi como las distancias recorridas en

cada pais desde la ciudad central a ciudades menos pobladas en la periferia.

Luego de la anterior revision de literatura se presenta el cuadro 5 con una sintesis de

las variables encontradas y cuales autores las mencionan.

Cuadro 5.
Resumen sobre variables que afectan la fijacion de precios de transporte segln investigaciones analizadas.

Variable

Autor

Equipo
Tamafio del camién

Estado del camién
Tipo de camino

Tipos de trafico
Distancia

Variaciones estacionales de la
demanda

Volumen de carga

Tiempo

Cuidados del animal
Servicios conexos

Costos fijos

Costos variables

Capros (2011), Ceconi et al (2005)

Ceconi et al (2005), Sanchez et al (2007), Storeygard (2012), UTN
(2007)

FAO (2001), Ceconi et al (2005)

Ceconi et al (2005), Sanchez et al (2007), Janic (2006), UTN
(2007)

Séanchez et al (2007), UTN (2007)

Sanchez et al (2007), Janic (2006), Erik (2011), Storeygard (2012),
Ceconi et al (2005)

OEA (1999), Ceconi (2005)

OEA (1999), Janic (2006)

Erik (2011), Ceconi et al (2005)

FAO (2001)

UTN (2007)

Ceconi et al (2005)

OEA (1999), Ceconi (2005), Sanchez et al (2007), Storeygard
(2012), Cérdenas (2016)

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
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5.1.2. Ambito Nacional

Holmann et al (2007) menciona que la explotacion ganadera en Costa Rica es una
actividad que genera mucho dinamismo en la economia nacional, debido a que se emplean
una gran magnitud de recursos, principalmente en las extensiones de tierra y el insumo de
mano de obra. Dentro de la incentivacion econémica, derivada de la actividad vacuna, se
encuentran incluidos en la cadena de valor, el transporte del ganado, el cual representa uno
de los costos mas representativos de la explotacion y es de suma importancia conocer el
comportamiento del mismo y de las variables que estan presentes en el otorgamiento de

precios del animal final.

Por lo tanto, se observa como en la cadena de valor se derivan los beneficios, segin
la participacion de cada agente economico. Ademas, menciona que en la generacion de valor
a traves de la cadena influyen los costos de transporte desde la finca de cria hasta la subasta,
los costos de transporte desde la subasta hasta la finca de engorde y por ultimo los costos de

transporte desde la finca de engorde hasta el matadero (Holmann et al, 2007).

También se menciona que, “en el esquema de subastas de ganado, el flete es asumido
por el vendedor. El transporte de los animales se estima en aproximadamente US$6/animal,
asumiendo una distancia promedio de 40 km desde la finca a la subasta” (Holmann et al,
2007, p.22). Por otra parte, este mismo autor habla de la importancia y el nivel alto de
comercializacion de ganado en subastas y entre los factores que utiliza un productor para

elegir la subasta en la cual va a vender esta el costo de transporte en funcién de la distancia

Herrera et al (2016) realizaron un analisis de los factores determinantes del precio en
la cadena de valor de carne bovina en Costa Rica, dentro de los principales resultados se tiene
que “el sector industrial es el agente de la cadena que dicta la pauta con respecto al
establecimiento del precio interno. Los factores mas importantes en la determinacion del
precio son: el precio internacional, la demanda interna, la intermediacién y las politicas
sectoriales” (p.1). Mencionan que para los productores, el transporte por llevar sus animales
a fincas y centros de sacrificio representa un costo alto, debido a que en algunos casos las

distancias entre las fincas y estos destinos son grandes.
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Se puede ver que en el pais no se han realizado mayores estudios en torno al tema de
la fijacion de precios de transporte de ganado en pie, sino que mas bien las investigaciones

son en torno a la caracterizacion de la cadena de valor.

5.2. Marco teérico conceptual

En este apartado se presenta informacidon que se descompone segun dos temas
principales; el primero es logistica, canales de distribucion y transporte de mercancias,
seguido de aspectos relevantes sobre la fijacion de precios.

5.2.1. Logistica, canales de distribucion y transporte de mercancias

En el sector ganadero del pais, el transporte de ganado entre fincas, mataderos y
subastas es una forma de abastecer y distribuir materia prima, a otros actores de la cadena de
valor. Por lo anterior es necesario conocer sobre componentes tales como el transporte el cual
acta como un canal de distribucion dentro de la cadena de carne.

Segun Castellanos (2009) “se entiende por logistica al proceso de planear,
implementar y controlar eficaz y efectivamente el flujo, almacenamiento de bienes o
servicios e informacion, de origen a destino, también se define como el conjunto de eslabones
necesarios para satisfacer el posicionamiento de bienes o servicios bajo las caracteristicas

sefialadas” (p.55).

La logistica se compone de abastecimiento, produccion y distribucion, el
abastecimiento es la fuente de suministro de los bienes de produccion que se integran al
proceso de formulacidn del bien o servicio, que depende de las caracteristicas del bien que
se va a producir. La distribucién encierra mecanismos de enlace entre el abastecimiento y la
produccidn; es decir, los procesos logisticos estructurales son ciclicos e interdependientes
(Castellanos, 2009).

Segun Kotler y Armstrong (2007) “un canal de distribucion es el conjunto de
organizaciones independientes que participan en el proceso de poner un producto o servicio

a disposicion del consumidor o de un usuario industrial” (p.300).
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Continuando con estos autores un canal de distribucion convencional consiste en uno
0 més productores, mayoristas, y detallistas independientes, cada uno de los cuales es una
compaifiia individual que trata de maximizar sus utilidades, incluso a expensas de las
utilidades del sistema en su totalidad. Ningun miembro del canal ejerce demasiado control
sobre los demés miembros, no existe un mecanismo formal para asignar funciones y resolver

conflictos del canal.

De nuevo citando a Castellanos (2009) el transporte es el componente vertebral de la
distribucion en las cadenas logisticas y se puede definir como la accion y efecto de llevar una
cosa de un lugar a otro. Es por esto que la competitividad de los productos que van a ser
comercializados depende mucho del transporte y, especificamente, del costo de éste; del
tiempo de transito necesario para trasladar los bienes desde su origen hasta su destino; de la

factibilidad de la entrega, y de la seguridad del medio utilizado.

Todos los medios de transporte estan influenciados por las regulaciones. Para el caso
del transporte terrestre, los reglamentos locales marcan directrices al respecto y establecen:

limite de velocidad, registro, tonelaje maximo que se puede transportar, entre otras.

En cuanto al sector ganadero, la Ley 8799 de Control de Ganado Bovino , Prevencion
y Sancion de su robo hurto y receptacion menciona que el transporte es toda forma de
movilizacién del ganado, no importa el medio utilizado, o si es por simple arreo, a caballo, o
a pie, que ocurre a partir de su salida de cualquier finca, predio, terreno, establecimiento
mercantil, o cualquier otro establecimiento de origen, a una calle o camino publico y su
transitar por estas calles y caminos, en este caso se estudiara el transporte de ganado en pie

por medio de camiones.

Segun especifica esta Ley el embarque es el conjunto de bovinos que se movilizan
desde un mismo origen a un mismo destino, en el mismo momento y por el mismo medio.
Puede estar conformado por uno o mas animales. Un embarque constituye la unidad de

traslado.

Para que este embarque se pueda realizar segun dictan las leyes nacionales es
necesario que los animales cuenten con una Guia Oficial de Movilizacion, la cual es el

formulario autorizado por el SENASA que permite el transporte y la movilizacion de ganado
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por el territorio nacional en calles y caminos publicos siempre que dicho formulario esté
debidamente lleno en sus estipulaciones, requerimientos y la informacion consignada en él
sea veridica. Es un documento publico, oficial y la informacion contenida tendré el caracter
de declaracion jurada por parte del propietario, legitimo poseedor o responsable de los
animales. Se presumira que el propietario de los animales es el emisor del documento salvo

declaracion expresa contenida en la misma.

La persona encargada de la prestacion del servicio es el transportista, el cual es toda
persona fisica o juridica que se dedica de forma habitual u ocasional al transporte en
vehiculos, de animales vivos, o productos y/o subproductos de origen animal, para este caso

solo se estudiara a los transportistas de ganado en pie, es decir; animales vivos.

Por la prestacion del servicio el oferente recibe una retribucion econémica monetaria
por el servicio de transporte de carga prestado lo cual se denomina precio del flete, en este
caso el servicio seria prestado por un tercero que tiene el objetivo de obtener una utilidad
econdmica, este tipo de transporte es catalogado como comercial, por otra parte existe el
denominado transporte propio, que es el transporte realizado por personas fisicas, empresas
0 instituciones con vehiculos de su propiedad y cuyo giro comercial no es el transporte de
carga contra retribucién, para trasladar sus propios insumos o productos (DINATRAN,
2018).

Por otro lado, en el ambito ganadero la comercializacion de ganado se realiza en finca,
mataderos y subastas, las cuales en este caso seran el punto de recoleccion de datos, segun el
Reglamento para el Funcionamiento y Comercializacion de Ganado en Pie en Subasta y
Otorgamiento del Certificado Veterinario de Operacion se entiende por subasta todo
establecimiento que comercialice publicamente animales bovinos, equinos, mulares, bubalus,

caprinos y ovinos, de diferente origen, por cuenta propia o ajena.

Los medios de transporte utilizados en el pais se tratan comUnmente de camiones, sin
embargo; para estos existen clasificaciones, de acuerdo con sus caracteristicas. Por ejemplo,
segun Castellanos (2009) en términos de estructura, existen dos grupos basicos: rigidos y

articulados.
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Los rigidos se clasifican en camiones y camionetas; los cuales tienen la traccion,
motor y la unidad de carga ensambladas en la misma estructura. Esta caracteristica limita su
versatilidad. Una camioneta es un vehiculo automotor que por su tamafio y designacion se
usa para el transporte de carga; tiene un peso bruto vehicular de hasta 5 toneladas. Por otra
parte, un camién es un vehiculo automotor que por su tamafio y designacion se usa para el

transporte de carga, tiene un peso bruto vehicular mayor de 5 toneladas.

Los articulados tienen la unidad de traccion separada del remolque o semirremolque,
lo que los hace ser méas versatiles, ya que permiten el desenganche y dejar en almacenamiento
0 deposito el remolque mientras embarca la carga en el terminal o en las instalaciones del

productor, o dejarlo en aduana o en la frontera para su inspeccion.

5.2.2. Fijacion de precios

En el contexto econdmico se debe tener en cuenta el precio como uno de los
determinantes en la decision de compra de un bien o servicio, para este caso también es
necesario conocer como se comportan o se establecen los precios en el sector transportista,
ya que este es el tema central de la investigacion, por esta razén a continuacion se detallan

algunos de los aspectos mas relevantes sobre la fijacion de precios.

Cuestas (2001) citando a Simon (1989), menciona que el precio es la suma de
unidades monetarias que un consumidor esta dispuesto a pagar para recibir a cambio una
unidad de un bien o servicio. Segln Kotler y Armstrong (2007) “el precio es la cantidad de
dinero que se cobra por un producto o servicio. En términos méas amplios combinando ambas
definiciones un precio es la suma de los valores que los clientes dan a cambio de los

beneficios de tener o usar un producto o servicio” (p.263).

Segun Cadena (2011) la fijacion de precios abarca tres disciplinas: la teoria
econdmica, desde el punto de vista de la formacion de precios de mercado con un enfoque
de oferta y demanda, puntos de equilibrio y maximizaciones; la teoria financiera donde se
fija el precio y se realizan proyecciones sobre ingresos, rentabilidad, entre otros y la teoria

de marketing, con el precio como principal componente del mix de marketing.
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Desde el punto de vista econémico, segun menciona Cuello (2012) no todas las
empresas desarrollan su actividad en el mismo tipo de mercados. Las dos estructuras
extremas y opuestas son la competencia perfecta y la competencia imperfecta con el
monopolio, el oligopolio y monopsonio.

Como menciona Burneo (2015) citando a Mankiw (2012) un mercado perfectamente
competitivo tiene dos caracteristicas; hay muchos compradores y vendedores en €l y los
bienes ofrecidos son practicamente iguales. Asi mismo, los productores pueden salir y entrar
libremente del mercado, por lo que las acciones tanto de los oferentes como los demandantes

son insignificantes para el precio.

Por otra parte en escenarios de competencia imperfecta se encuentra el monopolio, el
cual se puede definir como un mercado en el que existe un proveedor que esta protegido por
barreras que evitan el ingreso de nuevas empresas, el monopolista es el Unico productor del
bien o servicio, por lo que determina la cantidad a producir y el precio, por otra parte se
entiende por oligopolio un mercado en el que hay pocos vendedores, con un producto o
servicio que puede ser diferenciado o no, donde las empresas oferentes obtienen beneficios
economicos debido a la presencia de “barreras de entrada”, que pueden obedecer a la
presencia de economias de escala o bien, a la conducta estratégica que adopten las empresas
existentes. Finalmente, como mencionan Vial y Zurita (2011) el monopsonio se da en los
mercados en los que existen varios oferentes de un bien o servicio similar o igual pero existe

un unico comprador de este.

Al conocer lo anterior, se debe aclarar que para esta investigacion se parte de un
escenario en competencia perfecta debido a que se conoce que existe un gran nimero de

oferentes del servicio de transporte y gran nimero de demandantes de este.

Desde un enfoque de teoria econdmica son muchos los autores que han hecho aportes,
sus inicios se remontan a Adam Smith en 1776, quien menciona que la mano invisible es la
que orienta los recursos hacia las actividades con mayor valor, desarroll6 el concepto de
precio relativo, es decir el nimero de unidades que se deben dar de un bien a cambio de otro.
Luego David Ricardo (1772-1823) plantea la Ley de rendimientos decrecientes, donde el

costo del trabajo y de los insumos aumenta a medida que se incrementa la produccion y se
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concluye que los individuos estaran dispuestos a consumir una mayor cantidad de un bien,
siempre y cuando lo obtengan a un menor precio, luego en 1890 Alfred Marshall muestra

como las curvas de oferta y demanda debido a su interaccion determinan los precios.

Segln Tapia (2015) “en una economia de mercado, los precios son fruto de las
interacciones de los consumidores, los trabajadores y las empresas. Estas interacciones
ocurren en los mercados, que son el conjunto de compradores y vendedores que determinan

conjuntamente el precio de un bien” (p.6).

En la misma linea Rubinfeld (2009) afirma que, en un mercado perfectamente
competitivo, es decir que hay gran numero de vendedores y de compradores de un bien,
garantiza que ninguno de ellos puede influir en su precio, este es determinado por las fuerzas
de mercado de la oferta y la demanda, es decir; cada empresa considera dado el precio de
mercado, cuando decide la cantidad que va a producir, mientras que los consumidores

también lo consideran dado cuando deciden la cantidad que van a comprar.

A pesar de las diferencias entre teorias y la evolucion de las mismas, la teoria
economica de fijacion de precios se orienta al logro de dos objetivos basicos; en la

maximizacion del beneficio y del ingreso.

Desde el punto de vista financiero Cadena (2011) afirma que se tienen los mismos
dos objetivos de la teoria economica. Este enfoque financiero que asumen también los
estrategas del marketing, supone linealidad en las funciones de ingreso y costo, a la vez que
parte del concepto del punto de equilibrio para encontrar formulas de fijacion de precios.
Asumen como punto de partida la curva inversa de la demanda, es decir, suponen que el
precio es la variable a predecir, segln el prondstico que tenga la empresa sobre su volumen

de produccion y ventas.

Cuando se habla de la teoria financiera y la fijacion de precios se hace referencia al
método de fijacion de precios en funcion de los costos 0 de costo mas margen. Este método
supone como condicion previa un analisis detallado del sistema de costeo a utilizar para
establecer los costos del producto; de la meta de ventas en unidades segun la capacidad del

negocio y el entorno; y del margen a establecer, que cubra los riesgos del negocio, pero
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también que esté acorde con las realidades del mercado. Por lo que se requiere asegurarse

que su precio no sea demasiado alto con relacién a la competencia, pues se reducirian sus

ventas y que el mismo no sea demasiado bajo con relacion a los costos, pues podria reducir

fuertemente sus margenes de utilidad.

Segun Kotler et al (2007) desde el punto de vista del marketing hay al menos cinco

formas de definir o fijar el precio para los oferentes de bienes y servicios, las cuales son:

0

0

*0

0

La fijacion de precios basada en el valor: en este caso se utiliza las percepciones que
tienen los compradores acerca del valor, no en los costos del vendedor, como clave

para fijar un precio

La fijacion de precios basada en el buen valor: en este caso se busca ofrecer una

combinacion perfecta de calidad y buen servicio a un precio aceptable.

La fijacion de precios de valor agregado: se da cuando se vinculan caracteristicas y
servicios de valor agregado a sus ofertas para diferenciarlas y apoyar asi precios mas

altos.

La fijacion de precios de costo mas margen: se realiza al sumar un margen de utilidad

estandar al costo del producto, es el método de fijacion de precios mas simple.

La fijacién de precios basada en el punto de equilibrio, o una variacion llamada
fijacién de precios basada en la utilidad meta: se da cuando la empresa intenta
determinar el precio al cual equilibrara o lograra la utilidad meta que esta buscando.
La fijacion de precios basada en metas utiliza el concepto de diagrama de punto de
equilibrio, el cual muestra el costo total y las ganancias totales que pueden esperarse

de acuerdo con los diferentes volimenes de ventas.

Otro enfoque para la fijacion de precios segun Rubinfeld (2009) es la discriminacion

de precios; practica que consistente en cobrar precios distintos a clientes diferentes por bienes

similares. La discriminacion de precios puede adoptar tres formas; discriminacion de primer

grado, de segundo grado y de tercer grado. A continuacion, se describe cada una de ellas:
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+ Discriminacion de precios de primer grado: consistente en cobrar a cada cliente su
precio de reserva, es decir; precio maximo que esta dispuesto a pagar un cliente por

un bien.

+ Discriminacion de precios de segundo grado: se da cuando se cobran precios
unitarios distintos por cantidades diferentes de un mismo bien o servicio, dentro de
esta se encuentra la fijacion de los precios por bloques que consistente en cobrar
precios distintos por diferentes cantidades o bloques de un bien.

+ Discriminacion de precios de tercer grado: consistente en dividir a los consumidores
en dos 0 mas grupos cuya curva de demanda es distinta y cobrar un precio diferente

a cada grupo.

Como se menciono anteriormente el flete o tarifa es la retribucion econdémica cobrada
por un servicio, estas en algunos paises han sido ampliamente estudiadas, es por esta razon
que para tener claro el panorama en este sentido, a continuacion, se presenta alguna

informacion relevante, con el fin de que sea aplicable a los objetivos de la investigacion.

La Direccién Nacional de Transporte de Uruguay (DINATRAN) (2002), estipula en
su reglamento que de acuerdo con el tipo de servicio asi seran aplicadas las tarifas en el caso
de: toneladas por kilometro, metro cubico por kildometro o por contrato entre las partes cuando
el tipo de servicio o caracteristicas de las mercancias no se presten para la fijacion de un flete

normalizado.

La fijacion del precio del flete se calcula con base a criterios de eficiencia, normas
modernas de organizacion y funcionamiento, acorde con el tipo de servicio y caracteristicas
de la empresa, que permitan un redito justo al capital invertido. Los costos operativos estan

discriminados por tipos de caminos.

La DINATRAN (2018) considera el célculo de los costos operativos referenciales
correspondientes a camiones de carga de tipo; pesado, semipesado, mediano y pequefio; para
caminos; pavimentados, empedrados y de tierra. Asi mismo los precios referenciales del flete

de cargas respectivos sin incluir el beneficio empresarial.
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El calculo de los costos se realiza por medio del programa Vehicule Operating Cost

(V.O.C.) version 3.0. donde se utilizan variables como tipo de camién (pesado, semipesado,

mediano y chico), peso del vehiculo, combustible, lubricante, rodaje, mano de obra de

mantenimiento, interés, costos indirectos-pavimentado, costos indirectos-empedrado, costos

indirectos-tierra y tipo de camino (pavimentado, empedrado y tierra).

Otros autores también hacen referencia a este tema, por ejemplo, Mora (2008) sefiala

que los fletes o el precio de transporte se puede clasificar de varias formas:

7
L X4

Tarifas en funcion del volumen: donde los costos de transporte estan relacionados con
el tamafio del envio, por lo que una de las formas de establecer el precio es calcularlo

a partir del volumen del envio.

Tarifas en funcion de la distancia: la distancia que se debe recorrer para transportar
los productos es un aspecto determinante en el establecimiento de precios ya que en
funcién de esta se aplican directamente los gastos variables, a mayores distancias
puede haber mayores tiempos perdidos y tramites. A medida que aumenta la distancia
de transporte disminuye la incidencia de los tiempos de carga y descarga en el total
de costos, produciendo una disminucion en los costos fijos, lo que implica una
reduccién de los costos por kilémetro. En ocasiones en los tréficos largos existe la
posibilidad de retornar con carga por lo que aumenta el factor de ocupacion y

disminuye el costo por Tm/Km transportada.

Se debe tener en cuenta como el costo se ve afectado por la geometria, el
estado y el tipo de la carretera: en trayectos con pendientes se requiere mas
combustible por kilémetro, los recorridos en los caminos de tierra aumentan los
costos de mantenimiento y la probabilidad de perdida de horas de viaje por
intransitabilidad debido a factores climéticos, etc. En sintesis, cuando mas llano sea
el terreno y mejor este el camino, menor sera el costo de mantenimiento de unidades

y mayor la velocidad comercial.
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% Tarifa uniforme: es la que se fija igual para cualquier origen-destino y por tanto para

cualquier distancia.

% Tarifas basadas en el costo: generalmente los costos de terminal estan incluidos en
las tarifas del servicio, de modo que una tarifa que esté de acuerdo con los costos se
reflejara el aumento de la distancia, un incremento de las tarifas que luego ird

declinando.

A mayor distancia mayor posibilidad de distribuir los costos variables y fijos,
por lo que el tipo de curva dependera del nivel de costos fijos y de la extension de las

economias de escala en los servicios.

% Tarifas no basadas en el costo: este tipo de tarifas es comun en productos que se van
a transportar a largas distancias, por lo que se fijan tarifas unicas cubriendo amplias

areas cercanas a los puntos de origen, destino, 0 a ambas.

% Tarifas basadas en la funcién de demanda: el factor de demanda también puede
influir en el nivel de las tarifas, de modo que estas se alejen del coste real de
realizacion del servicio. Sin embargo; debido a que los usuarios ven el servicio de
transporte como algo valorable para ellos, las tarifas no deben superar un limite por

encima del cual el usuario ya no considere ventajoso dicho servicio.

Segun la revision literaria realizada se puede determinar que los métodos utilizados
para realizar el cobro por conceptos de fletes o transporte de cargas 0 mercancias que mas se
utilizan son las basadas en funcién del volumen, es decir la carga y en funcion de la distancia,
ademas en algunos casos la demanda también tiene influencia sobre el cobro. Sin embargo;
se debe aclarar que el establecimiento de un precio o una tarifa estara estrictamente

relacionado con el tipo de servicio que se preste.
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5.3. Marco Legal

En Costa Rica el ente encargado de las regulaciones en cuanto al tema de transporte
de ganado es el Servicio Nacional de Salud Animal (SENASA), el cual es el ente
desconcentrado del Ministerio de Agricultura y Ganaderia de Costa Rica y creado segun la
Ley N° 8495. Por lo que con el fin de establecer la manera correcta de actuar en cuanto al
tema de movilizacién de ganado en el pais se crea el Reglamento a la Ley de Control de
Ganado Bovino, Prevencion y Sancion de su robo, hurto y receptacion, N° 37918-MAG-S-
SP-MOPT-LA PRESIDENTA DE LA REPUBLICA.

La misma se compone de los siguientes puntos, definiciones generales sobre el tema,
competencias y atribuciones de la administracion, guia de movilizacion, transporte de
productos y subproductos, obligaciones del transportista, identificacion de bovinos,

movilizacién y transporte, obligaciones del personal de ingreso, sistema de informacion.
Con respecto a lo anterior el articulo 29 versa que es obligacion de todo transportista:

a. Inscribirse como transportista ante el SENASA.

b. Portar el Certificado Veterinario de Operacion otorgado al vehiculo.

c. Portar durante el transporte la guia de movilizacion correspondiente que ampara a los
animales del embarque.

d. Verificar que las caracteristicas e identificacion de los animales que transporta,
correspondan con los datos consignados en la guia de movilizacion.

e. Completar en la guia de movilizacion la informacion referente al transporte en el
establecimiento donde se origina el movimiento.

f. Presentar la guia de movilizacion y el CVO del transporte, a toda autoridad policial,
administrativa o judicial cuando estas lo requieran.

g. Permitir la inspeccion del vehiculo y su carga y suministrar la informacion requerida
que se establece en este Reglamento, cuando la autoridad competente se lo solicite.

h. Si en un mismo medio de transporte se moviliza mas de un embarque, el transportista
debe portar una guia de movilizacion por cada uno de ellos y asegurarse que los

animales de cada embarque se encuentren separados dentro del vehiculo o en su
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defecto se encuentren identificados de manera que permita asociar los animales con
la guia pertinente.

Mostrar las marcas de los animales, a las autoridades, cuando esto le sea requerido.
Entregar la guia de movilizacion en el establecimiento de destino del embarque.
Atender las érdenes de la autoridad competente cuando se presenten anomalias que
justifiquen la retencién del cargamento.

Mantener la custodia de las guias de movilizacién durante el transporte, asi como de
los demés documentos que se establecen en este Reglamento y velar por su correcto
uso, de igual forma, debera reportar de manera inmediata al SENASA, Ol y a la
delegacion policial competente la pérdida, robo o uso no autorizado, de cualquiera de
los documentos, que mantiene bajo su responsabilidad y custodia.

. Movilizar o transportar animales que correspondan a lo descrito en la guia de
movilizacion y cuando esta guia se encuentre debidamente llena.

Para el caso del transporte de productos y subproductos de ganado bovino contar con
la factura comercial y en el caso canales y medios canales, ademas debera contar con
el sello de matanza impreso; caso contrario su accion se entiende como prohibida.
Cumplir con las obligaciones previstas en los Articulos 17 y 18 del presente
Reglamento.

Llevar una bitacora de movilizacion, que le emitird el SENASA 'y en la cual registrara

de forma secuencial todo traslado de animales que realice.

5.4. Marco Geograéfico

Como se ha mencionado anteriormente esta investigacion se llevara a cabo en la

Region Brunca. Segun el MIDEPLAN (2015) esta se localiza al sureste del pais, entre las

coordenadas geograficas 8°00"y 9°30° latitud norte, 82°15"y 84°00 longitud oeste. Segun el

MAG (2018) limita al noroeste con los cantones de Dota, Tarraz( y Aguirre de las provincias

San José y Puntarenas respectivamente, al norte con los cantones Paraiso y Turrialba de

Cartago, Talamanca de Limon, al este y sudeste con la Republica de Panama y el Océano

Pacifico.
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Cuenta con un area de 9.528,44 km?, equivalente al 18,6% del territorio nacional.
Esta integrada por los cantones de Osa, Buenos Aires, Coto Brus, Corredores y Golfito de la
provincia de Puntarenas; el canton Pérez Zeledon de la provincia San José y treinta y nueve
distritos (MAG, 2018; MIDEPLAN, 2015).

La poblacién es de 328.645 habitantes, para una densidad de 34,49 habitantes por
km?, segln el Ministerio de Educacion Plblica (MEP) (2018) representa cerca del 7,6% de
la poblacién del pais. El 43,3% de la poblacion regional se concentra en el area urbana y el
56,7% en el area rural (MIDEPLAN, 2015).

La fuerza de trabajo de la region es de 117.482 habitantes equivalente al 7,1% de la
poblacién nacional. Los ocupados son 109.127 habitantes, que equivale a un porcentaje de
ocupacion de 92,9%, siendo la desocupacion en la region de 7,1% mayor a la de Costa Rica,
la cual es de 5,8%. En relacion con la poblacion inactiva se tiene 187.861 habitantes, siendo
el 47,5% menores de 12 afios y el 52,2% de 12 afios 0 méas. Segun MIDEPLAN (2015) la
tasa de desempleo abierto es de 10,4%, los hogares pobres rondan el 35,4% vy la escolaridad

promedio es de 7,7 afos.

En la figura 1 se muestra un mapa de la Region Brunca, en el cual se ubican los
cantones que la componen, ademas de las Areas Silvestres Protegidas y los territorios

indigenas.
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Figura 1.
Mapa de la Region Brunca

Fuente: MIDEPLAN (2015).

Segun el MIDEPLAN (2015) las principales actividades econdmicas “estan
relacionadas con el desarrollo de actividades agricolas y alimentarias, cuyos principales
productos son el aceite de palma, pifia, café, granos basicos, ganaderia, acuiculturay especies
menores. La segunda actividad en importancia es la administracion publica, seguida por la
rama del comercio y reparacion. También tiene alguiin grado de importancia las actividades
relacionadas con transporte y las comunicaciones, la construccién y las actividades

inmobiliarias y empresariales” (p. 19).

Tomando en cuenta la actividad ganadera de la region, en la misma existen 3 subastas,
la principal de ellas es la CGUS la cual comercializa el 10,7% del ganado nacional, le sigue
la Subasta Cotobrusefia con un 2,7%, y luego de esta se encuentra la Subasta Salama con un
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1,9%. En total por las subastas de la region pasa aproximadamente el 15,3% del total de

ganado a nivel nacional.

Segin CORFOGA (2012) la Subasta CGUS ubicada en el canton de Pérez Zeledén y
tiene sus principales oferentes en las provincias de Puntarenas (51,4%) y San José (48,3%),
le siguen Cartago, Guanacaste y Alajuela con un 0,1% para las tres provincias, esta subasta
no ha recibido ganado Unicamente de las provincias de Limoén y Heredia en el periodo en que

se realizo el estudio.

Analizando la informacién a nivel cantonal, Pérez Zeleddn representa el 46,3% del
total de ganado recibido, mientras que Buenos Aires de Puntarenas representa un 39,8% del
total de ganado que llega a la subasta, a estos cantones le siguen zonas tales como Golfito
(3,1%), Osa (3,1%), Coto Brus (2,1%), Aguirre (1,8%) y Corredores (1,4%) para finalizar

con 14 cantones que representan un 2,3% del total de las recepciones de la subasta.
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6. Disefio metodoldgico

6.1. Metodologia

6.1.1. Tipo de investigacion

Esta investigacion recopila datos a partir de fuentes primarias en su mayoria, sobre
las variables o determinantes para el establecimiento de un precio de transporte de ganado en
pie a subastas cobrado por los transportistas, esto a través del analisis de ingresos y costos,
mediante la estimacion de costos fijos, variables, costos por Km, costos por viaje, relacion
costo — beneficio, puntos de equilibrio y margenes de ganancia, asi como las variables
tomadas en cuenta por el prestador del servicio sobre la decision del precio de un viaje
mediante la metodologia de Analisis en Componente Principales (ACP), utilizando estos
datos se plantea un modelo econométrico que permite estimar el precio de un viaje segun la
realidad de la region analizada, datos que posteriormente se emplearan para el

establecimiento de la metodologia adecuada para la estimacion del precio de un viaje.

Con base en lo anterior esta investigacion tiene un enfoque de tipo cuantitativo, ya
que segun Barrantes (2002) “la investigacion cuantitativa pone una concepcion global
positiva, hipotética-deductiva, objetiva, particularista y orientada a los resultados. Se
desarrolla mas directamente en la tarea de verificar y comprobar teorias por medio de
estudios muéstrales representativos. Ademas de lo anterior el investigador es un elemento
externo al objeto que se investiga. En este proceso utiliza las técnicas estadisticas de datos y

generaliza los resultados” (p.70-71).

Lerma (2009) menciona que la investigacion cuantitativa utiliza instrumentos para la
recoleccion de informacion y medicion de variables muy estructuradas, la principal
herramienta para la recoleccién de datos para esta investigacion son las encuestas, ya que, al
no existir ningun otro tipo de datos, esta es la Unica fuente considerada como valida para

conocer informacion de los individuos en estudio.
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Ademas si se considera la profundidad que se desea alcanzar; segun los objetivos del
estudio se establece que el mismo es de tipo explicativo, ya que segun Barrantes (2002) este
tipo de investigacion es la que “trata de explicar los fendmenos y estudiar sus relaciones para
conocer su estructura y los aspectos que intervienen en su dindmica” (p. 54), lo que concuerda
con el objetivo de plantear un modelo que permita conocer y entender cuéles son las variables
que afectan el precio de transporte de ganado entre fincas y subastas, y por medio de dicho

modelo explicar el precio.

6.1.2. Poblacién

Para establecer la estrategia de muestreo se debe definir primero la poblacion objeto
de estudio o unidad sobre la cual se tiene interés en analizar. Segin Lerma (2009) la
poblacion es el conjunto de todos los elementos de la misma especie que presentan una
caracteristica determinada o que corresponden a una misma definicion y a cuyos elementos

se le estudiaran sus caracteristicas y relaciones.

Como se menciono anteriormente, la poblacion considerada fue la conformada por
los transportistas de ganado en pie que asisten a la Subasta CGUS ubicada en Pérez Zeledon.
En un estudio de este tipo se busca la mayor representatividad posible, es decir; que la

muestra obtenida describa de la mejor manera la poblacion total.

Los oferentes de servicio de transporte a nivel nacional se distribuyen entre las 23
subastas existentes en el pais, si se habla de representatividad esta puede estar explicada por
el tamarfio de la subasta, en este caso la subasta mas representativa serd a la que asista la
mayor cantidad de transportistas, es decir la subasta en la que se comercialice una cantidad
mayor de ganado, pues la cantidad de transportistas ird en funcién de la demanda que se dé
este servicio, a mayor cantidad de animales mayor demanda. La Subasta CGUS es la més
grande del pais de acuerdo con los datos disponibles, por lo que se considera que, al obtener
datos a partir de su realidad, sera posible capturar el mayor nimero de variables aplicables al
resto del pais, por lo que la poblacién objeto de estudio seran los transportistas que asisten a

dicha subasta.
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6.1.3. Estrategia de muestreo

Para llevar a cabo esta investigacion se planted la estrategia de muestreo por clUster,
ya que este tipo de muestreo se da cuando la “poblacion se divide en unidades o grupos,
Ilamados cluster (generalmente son unidades o areas en los que se ha dividido la poblacion),
que deben ser lo mas representativas posible de la poblacién, es decir, deben representar la
heterogeneidad de la poblacion objeto del estudio y ser entre si homogéneos” (Lagares &
Puerto, 2001).

Segtn Rabolini (2009) este tipo de muestreo se utiliza cuando “no es posible obtener
una lista de todos los elementos de la poblacion. Su empleo es adecuado si la poblacion es
muy grande y dispersa”. Israel (1992) afirma que cuando una lista de toda la poblacion es
inexistente, dificil de obtener, no esta disponible, esta incompleta o el costo de la encuesta

de individuos dispersos es alto, el muestreo de cluster puede facilitar la recoleccion de datos.

En este caso no se contaba con una lista con los datos sobre quiénes eran
transportistas, es decir la poblacién de interés, sin embargo; se conocia segun informacion
suministrada por Vargas (comunicacién personal, 8 de junio de 2018) que en el pais hay al
menos 9.997 vehiculos utilizados para el transporte de animales inscritos en SENASA, de
los cuales 1.793 pertenecen a la Region Brunca, pero estos datos solo representaban la
cantidad vehiculos y un indicio de la cantidad de individuos que realizan transporte de ganado
en la region, los cuales pueden transportar su propio ganado o brindar el servicio, en la lista
suministrada no se contaba con datos que permitieran establecer un contacto con los sujetos
de estudio, tales como; direccion, niumero de teléfono, nimero de cédula o numero de placa,
lo que afirma el hecho de que la poblacion era de gran tamafio y se encontraba dispersa en
un espacio geografico muy amplio, con limitaciones para su localizacion, que limitaban la

aplicacién de otro tipo de muestreo.

A raiz de lo anterior se considerd que los transportistas se pueden agrupar segun la
subasta que visitan con mayor frecuencia, considerando que la subasta y sus actores
constituyen un cluster. Debido a que la subasta con mayor volumen de comercializacién es

la Subasta CGUS se eligié como el cluster a muestrear, ya que por su tamafio e importancia
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en la actividad recoge mayor variabilidad sobre la poblacion de interés y replica la realidad

de los demas clusteres de la region y del pais.

Con respecto a este tipo de estudios en el que se emplea el anélisis de cluster
especifico para obtener informacion de los actores que lo integran se tiene antecedentes de
algunos otros estudios, aunque no estrictamente en el tema de transporte de ganado, por
ejemplo; Estrella et al (2011) analizan la intensidad exportadora de empresas del sector
agricola por medio de una muestra de empresas de un cllster agroindustrial, Escobar y
Berdegué (1990) enlistan una serie de estudios sobre la tipificacion de sistemas de produccién
agricola donde se utiliza el método de muestreo por cllster. Por otra parte, autores como
Porter (1998) y Serret (2011) plantean la importancia del analisis de cluster especificos para
conocer el grado de competitividad de estos, por medio del estudio de sus actores y el

comportamiento de estos.

Asimismo, luego de determinar el tamafio de la muestra y el nUmero de individuos a
encuestar, el método empleando para la eleccion de la persona entrevistada fue por
conveniencia, por lo que se entrevisté a los transportistas que se presentaron un dia y fecha
determinada a la subasta CGUS, los dias que se visito este establecimiento fueron jueves por
la noche y viernes por la mafiana, debido a que las plazas se realizan los viernes de 9:00 am
a 12:00 pm, sin embargo en la subasta es costumbre que los transportistas Ileguen desde el
dia anterior y en la madrugada del viernes para realizar el proceso de descarga lo mas
temprano posible. Ademas, se utilizo la técnica de bola de nieve ya que los transportistas se
conocen entre si y pueden dar referencia de los demas sujetos, esto con el fin de cumplir con
el tamafio de la muestra. Es importante aclarar que para la aplicacion de encuestas solo se
tomO en cuenta a transportistas vendedores del servicio, por lo que no se considera a

individuos que transportaban su propio ganado.

6.1.4. Tamano de la muestra

La muestra segin Hernandez et al (2010) “es el subgrupo de la poblacion del cual se
recolectan los datos y debe ser representativo de ésta”. A partir de los datos de las variables

obtenidas en la muestra, se calculan los valores estimados de esas mismas variables para la
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poblacion. Segin Mora (2011) la formula para seleccionar el tamafio de la muestra para

poblaciones finitas es la siguiente:
a
ZE*V pq)Z
d

a
Zf*_ﬁ) 2

d

(

(3)

1
1+N(
Donde:

n= tamarfio de la muestra (poblaciones finitas)

Z4/,= desviacion tipica

N=tamano de la poblacién

p= proporcion esperada con caracteristicas de interes
q= proporcion esperada sin caracteristicas de interés

d= error maximo permitido.

Naciones Unidas (2009), establece que el tamafio de la muestra aumenta a medida

que lo hace el grado de confianza estadistica deseada para mantener una determinada

precision, para este caso se trabajo un 90% de confianza, con el fin de obtener un tamafio de

muestra que fuera alcanzable para el investigador.

Segun Espinoza (comunicacion personal, 7 de junio de 2018), en promedio, por plaza

acuden un total de 60 transportistas a la subasta seleccionada, el cuadro 6 muestra los

parametros utilizados para el céalculo del tamarfio de la muestra a partir de estos datos:
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Cuadro 6.
Parémetros para el célculo de la muestra

Variable Simbolo Valor
Tamafio de la poblacidn N 60
Desviacion tipica Zas2 1,64
Significancia a 10%
Proporcién esperada con caracteristicas de interés D 50
Proporcién esperada sin caracteristicas de interés q 50
Error maximo permitido d 10%
Tamario de la muestra en poblaciones finitas n 32

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Segun informacion suministrada por CGUS, se determind a través de la férmula
anteriormente descrita que la muestra optima era de 32 transportistas a encuestar, sin
embargo; con el fin de lograr mayor representatividad de los datos se aplicaron 51 encuestas,

en un periodo de 4 meses, comprendidos de noviembre de 2018 a febrero de 2019.

6.2. Hipotesis de la investigacion

HO: No existe relacion estadisticamente significativa de ninguna variable (ver cuadro
5) y la determinacion del precio de transportar ganado a subastas y fincas para el caso de la

Region Brunca de Costa Rica.

H1: Existe relacion estadisticamente significativa de al menos una variable (ver
cuadro 5) y la determinacion del precio de transportar ganado a subastas y fincas para el caso

de la Region Brunca de Costa Rica.

6.3. Métodos empleados para el andlisis de resultados

6.3.1. Analisis en componentes principales

Con el fin de realizar un analisis mas robusto sobre los determinantes del precio segun
la percepcion de los transportistas, se empleara el Analisis en Componente Principales
(ACP). Segun menciona Chéavez et al. (2015) citando a Abdi & Williams (2010), ACP es
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probablemente la técnica més popular de la estadistica multivariaday es utilizada en la mayor
parte de las disciplinas cientificas en las que se manejan informacion cuantitativa o

cuantificada.

Como menciona Aranéo (2008) el ACP “comprende un procedimiento matematico
que transforma un conjunto de variables correlacionadas de respuesta en un conjunto menor
de variables no correlacionadas llamadas componentes principales”, Chavéz et al (2015)
agregan que esta metodologia se encarga de reducir la dimension de un conjunto de datos
mediante el calculo de un grupo mucho menor de variables ortogonales que mejor
representan el conjunto original de datos, ademas mencionan que la idea fundamental del
analisis de componentes principales es encontrar una secuencia de vectores ortogonales que
expliquen de la forma mas eficiente la varianza de las observaciones, por lo que se busca
reducir la dimension del conjunto de datos conservando tanto como sea posible la variacion

de estos.

Por su parte Jolliffe (2002) afirma que la idea central del ACP es reducir la
dimensionalidad de un conjunto de datos que consta de una gran cantidad de variables
interrelacionadas, al tiempo que conserva la mayor cantidad posible de la variacion presente
en el conjunto de datos. Esto se logra mediante la transformacion a un nuevo conjunto de
variables, los componentes principales, que no estan correlacionados, y que estan ordenados
para que los primeros retengan la mayor parte de la variacidn presente en todas las variables

originales.

Es decir; mediante el calculo de componentes principales se busca lograr la
identificacion de nuevas variables que recojan la mayor variabilidad de los datos, buscando
perder la menor cantidad de informacion, pero con un nimero mas reducido de variables, ya
gue en ocasiones se tiene un numero muy amplio de estas y una cantidad reducida de

observaciones, donde las variables originales guardan alguna relacion entre si.

Desde un sentido matematico De la Fuente (2011) dice que en ACP se considera una

serie de variables (X1, X2, ..., Xp) Sobre un grupo de objetos o individuos y se trata de calcular,
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a partir de ellas, un nuevo conjunto de variables (y1, Y2, ..., Yp), N0 correlacionadas entre si,

cuyas varianzas van decreciendo progresivamente.

Cadayj(j=1, ..., p) es una combinacion lineal de las (x1, X2, ..., Xp) Originales, es
decir:
Y =aj; +ajx; + -+ ajpx, = a;x 4)
X1
Donde g (aj1 ,a2; ,...,apj ) un vector de constantes,y x =
X
P

Debido a lo que se busca es maximizar la varianza, una forma simple podria ser
aumentar los coeficientes ajj. Por ello, para mantener la ortogonalidad de la transformacion

se impone que el modulo del vector a; (azj, @2j ,...,pj ) Sea 1.

i ° a. =\P 2 —
Es decir, a; aj =} _, ai; =1

El primer componente se calcula eligiendo a; de modo que y1 tenga la mayor varianza

posible, sujeta a la restriccion a;.aj =1. El segundo componente principal se calcula

obteniendo a. de modo que la variable obtenida, y. esté no correlacionada con yi. Del mismo
modo se eligen (y1, Y2, ... , Yp), no correlacionada entre si, de manera que las variables

aleatorias obtenidas vayan teniendo cada vez menor varianza

En este caso para este andlisis se tienen siete variables con 51 observaciones para la
realizacion del andlisis, las cuales son; distancia, cantidad de animales, duracion del viaje,
costos, estado de la carretera, calidad del camion y precios de la competencia. Para lograr la
obtencion de la informacidn se les solicit6 a los transportistas que clasificaran, segun grado
de importancia, la influencia de las variables antes mencionadas sobre la decision de cobrar
determinado precio por un viaje. Lo anterior mediante una escala Likert, donde 5 era la mayor

importancia y 1 ninguna importancia sobre la decision.

Para aplicar ACP es necesario conocer antes si existe una alta correlacion entre las
variables, para esto se aplican métodos estadisticos de analisis de correlacion, tales como la

prueba de medida Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) y el Test de Esfericidad de Bartlett.
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Segln menciona Montoya (2007), el Test de Esfericidad de Bartlett se utiliza para
probar la hipétesis nula que afirma que las variables no estan correlacionadas en la poblacion,
es decir; que mediante esta prueba se comprueba si la matriz de correlaciones es una matriz
de identidad. Los resultados validos seran los que presenten un valor elevado del test, con
una significancia menor a 0,05. El indice Kaiser-Meyer-Olkin mide la adecuacion de la
muestra e indica qué tan apropiado es aplicar el analisis factorial, los valores entre 0,5y 1

indican que es apropiado aplicar este procedimiento (Montoya, 2007).

Ademas, en relacion con esta prueba es necesario analizar los resultados de las
comunalidades, segun Cuadras (2004) la comunalidad es la parte de la variabilidad de la
variable solo explicada por los factores comunes, donde el resultado de las comunalidades es
igual a 0 cuando los factores comunes no explicaran nada la variabilidad de una variable y a

1 cuando esta variable queda totalmente explicada por los factores.

Por otra parte, para un andlisis mas detallado también se emplearon técnicas como el
gréfico de sedimentacion, rotacion de factores mediante el método Varimax y el grafico de

componente en espacio rotado.

6.3.2. Estudio de costos de operacion

Para este caso se consideran costos de operacion todos los costos relacionados con la
prestacion del servicio de transporte. Se presentan cada uno de los rubros de la estructura de
costos propuesta para un viaje de transporte de ganado, esta estructura ha sido establecida
segun los enmarcado en la literatura estudiada en la seccion de antecedentes por los autores
Ceconi et al (2005), OEA (1999), Sanchez et al (2007), Storeygard (2012), y Céardenas
(2016), ademas se han utilizado los criterios tedricos para la clasificacion de costos. En
primer lugar, la misma esta compuesta por dos tipos de costos; los fijos y los variables, los
cuales se han clasificado de esta forma respecto a la unidad de medida que se llamara viaje.

Entonces se tiene que los costos totales de operacion estan definidos en la ecuacion 5:
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CT:CF +CV (5)
Donde:

- CF: Costos fijos
- CV: Costos variables.

Ambas variables se componen de diversos factores, por lo que es necesario describir
cada uno de ellos, con el fin de conocer claramente la estructura de costos que se propone en
esta investigacion, por lo que se detalla cuéles son los costos fijos y variables tomados en

cuenta.

6.3.2.1. Costos fijos

Los costos fijos que se derivan de la actividad de transporte no dependen de la
cantidad de viajes que se realicen, sino que son necesarios para la correcta operacion del
servicio en general, la mayoria de estos se relacionan con legislacion o requisitos que se
deben cumplir y se incurre en los mismos a pesar de que no se realice ningun viaje durante

un afo.
Los costos fijos son definidos por la siguiente férmula (ecuacion 6):
CF:P+C+RC+S (6)
Donde:
e Pago de deudas (P)

Estos derivan del hecho de que el transportista se encuentre pagando alguna deuda
derivada de la actividad de transporte, la cual en este caso seria ocasionada por la compra del
camion utilizado para prestar el servicio, ya que este se considera el activo principal necesario

para la prestacién de este.
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e Contabilidad (C)

Hace referencia al Gnico costo administrativo en el que incurren los transportistas, su

presencia indica un mayor grado de formalidad a la hora de prestar el servicio.
e Seguro (S)

Se tienen dos tipos de seguros con los que puede contar un transportista, el primero
es un seguro voluntario de salud de indole personal y el segundo es un seguro voluntario para

el vehiculo con el que prestan el servicio.
e Requisitos legales para circular (RC)

En Costa Rica para que un vehiculo pueda circular por carreteras nacionales debe
cumplir toda una normativa, la cual hace que el propietario del mismo deba incurrir en una
serie de costos. Como menciona La Gaceta (2012) en la publicacion de la Ley N°9078 se
debe contar con “comprobante de derecho de circulacion y de Inspeccion técnica Vehicular

(IVE)” (p.11).

a. Inspeccion Tecnica Vehicular (IVE): esta tiene una tarifa que se debe cancelar

para recibir el servicio, como se muestra en el cuadro 7.

Cuadro 7.
Detalle de tarifas de inspeccion técnica vehicular, en colones corrientes.
Tipo de vehiculo Inspeccidn Reinspeccion
Livianos 13.745 6.870
Pesados 18.100 9.050

Fuente: Elaboracion propia con datos de Riteve SyC (2019).

Cabe sefialar que el costo total de la revision va a depender del nimero de veces que
se deba llevar el vehiculo a inspeccion, el valor de inspeccion se paga en la primera visita,
mientras que si el vehiculo no aprueba la revision debera ser llevado tantas veces como sea

necesario, pagando en cada una de las visitas el valor de la reinspeccion.

b. Derecho de Circulacion:El pago de este derecho permite a los propietarios de
vehiculos adquirir anualmente el marchamo, este costo depende de diferentes

variables como el modelo del vehiculo y el tipo de carga.
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6.3.2.2. Costos variables

Esos se derivan de la actividad de transporte como tal y guardan una relacion estrecha
con la cantidad de viajes que se realicen, por lo que si el conductor no presta ningln servicio
no incurriria en ninguno de estos costos. Este tipo de costos se compone de varios rubros,

por lo que para el sector de transporte de ganado estan definidos por la ecuacion 7:
CV:MO+C+CM+A+0C (7)
Donde:
e Mano de obra (MO)

El rubro de mano de obra contempla al chofer del camidn durante el servicio y un

acompafiante, en los casos en que este sea requerido para el viaje.
e Combustible (C)

Como se menciond la mayoria de los transportistas utilizan un vehiculo de diésel, esto
con el fin de abaratar los costos, pues se conoce que el costo del diésel es menor al de la
gasolina, por ejemplo; el precio promedio* de la gasolina plus es de ¢632,40 mientras que el
del diésel es de ¢560,46.

e Costos mecanicos (CM)

Dentro de este rubro se contemplan todos los posibles costos mecanicos en los que
pueda incurrir el duefio del vehiculo en un afio de operacion de este, los cuales se clasifican

en 4 variables:

a. Cambio de aceite: segun los datos se tiene que el cambio de aceite se realiza
en promedio 3,9 meses al afio.

b. Cambio de llantas: para este caso el cambio de Ilantas se realiza en promedio
0,96 veces al afio, es decir en la mayoria de los casos pasa mas de un afio para

realizar un cambio de llantas, debido a que este rubro tiene un costo muy

4 Obtenido del histérico de precios de junio de 2018 a junio de 2019, segin la Refinadora Costarricense de
Petréleo (RECOPE)
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elevado por lo que los transportistas tratan de darle el mayor uso posible a las
mismas.

c. Ajuste de frenos: se tiene que el ajuste se realiza en promedio al menos 2,04
Veces en un afio.

d. Otros costos mecénicos: se deben incluir todas las reparaciones, compra de
repuestos y revisiones mecanicas realizadas al vehiculo que no se incluyen en

las categorias a, by c.

e Viéticos (V)

En este caso la alimentacion es considerada como el Unico costo relacionado con
viaticos del viaje, se tienen tres posibles tiempos de comida los cuales segun la tabla de
viaticos estipulada por la Contraloria General de la Republica para 2019 son: desayuno
(3.400, almuerzo y cena ¢4.500.

e Otros costos (OC)

Es necesario contemplar otros costos que no se han mencionado, que se dan solo en
algunos casos analizados, los cuales son; lavada del camion, borucha para el cajon o

mantenimiento especial del cajon.

6.3.3. Modelacion econométrica para la estimacion de precios

Segiin menciona Wooldridge (2006), “la econometria se basa en el desarrollo de
métodos estadisticos que se utilizan para estimar relaciones econdémicas, probar teorias
econdmicas y evaluar e implementar politicas publicas y de negocios” (p.1), por su lado
Samuelson et al (1954) citado por Gujarati (2011) afirma que la econometria “puede definirse
como el analisis cuantitativo de fendmenos econdmicos reales, basados en el desarrollo
simultaneo de la teoria y la observacion, relacionados mediante métodos apropiados de
inferencia” (p.1) segun estas afirmaciones entonces la econometria se puede utilizar para
conocer el comportamiento de variables econdmicas tales como el precio de un bien o

servicio, como parte de la investigacion, uno de sus objetivos es determinar un modelo
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economeétrico que explique el precio de transporte de ganado en pie entre subastas y fincas,
segun sus determinantes, para el caso de la Regién Brunca.

6.3.1.1. Andlisis de regresion lineal multiple

El anélisis de regresion segun Barrantes (2015) es el estudio de la dependencia de una
variable (y) respecto a una 0 mas variables independientes (x) con el objetivo de estimar la
primera en términos de los valores conocidos de las segundas. O como menciona Gujarati
(2011) “el andlisis de regresion se relaciona en gran medida con la estimacion o prediccion
de la media (de la poblacién) o valor promedio de la variable dependiente, con base en los
valores conocidos o fijos de las variables explicativas” (p.34). En este sentido el punto de
interés es, como menciona Albuin (2007), de un vasto conjunto de variables explicativas: x1,

x2, ..., Xk, conocer cudles son las que mas influyen en la variable dependiente Y.

La ecuacion general que representa el analisis de regresion lineal maltiple se muestra

a continuacion:

Yo = Bo+ B1X1 + BoXy + - BpiXpni +u (8)

Donde:

Yy : es la variable dependiente,

X1y X2 las variables explicativas (o regresoras) hasta Xni,
u: es el término de perturbacion estocéastica o error,

i: es la i-ésima observacion.

Bo: es el término del intercepto

B1, B2 ...PBn: son los coeficientes de regresion parcial

Para ampliar las definiciones anteriores o es el término del intercepto, este término
da el efecto medio o promedio sobre Y de todas las variables excluidas del modelo, aunque
su interpretacion mecanica sea el valor promedio de Y cuando X1, Xz hasta Xy se igualan a
cero. Los coeficientes B1, B2 hasta Bn Se denominan coeficientes de regresion parcial, es decir
proporcionan el efecto “directo” o “neto” que tiene, por ejemplo; una unidad de cambio de
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X1 sobre el valor medio de Y, neto de cualquier efecto que X pueda ejercer en la media Y,
asi para cada una de las variables hasta Xi. EI término de perturbacion u; es un sustituto de

todas las variables que se omiten en el modelo, pero que, en conjunto, afectan a Y.

Debido a que ocasiones es imposible conocer los datos de cada variable sobre la
poblacion total en un analisis de regresion, se estiman los valores de la Funcion de Regresion
Poblacional (FRP) a partir de la Funcion de Regresion Muestral (FRM), es decir con un
conjunto de datos que representan la muestra de una poblacién dada, este analisis se puede
Ilevar a cabo de dos formas principalmente; la primera es el método de maxima verosimilitud
y la segunda es el método de Minimos Cuadrados Ordinarios (MCQ), esta investigacion se

centra en este dltimo.

Este método elige las estimaciones que minimizan la suma de los residuos al
cuadrado, es decir; dadas n observaciones sobre la variable dependiente y las variables
independientes, las estimaciones de Bo, P1, B2... fn se eligen de manera simultanea de manera

que la sumatoria de la ecuacion 6, sea lo mas pequefia posible.

Zn:(yi —Bo—BiXa—B%,)* 9)

Ademas, este método cumple con los supuestos basicos del modelo clasico de

regresion lineal:

1. El modelo de regresion es lineal en los parametros, aunque puede o no ser lineal en
las variables, lo que significa que la esperanza condicional de Y, E (Y | Xi), es una
funcidn lineal de los parametros(parametros), por lo que los B; puede ser o no lineales
en la variable X, es decir; que los B se elevan sdlo a la primera potencia.

2. Los valores que toma la regresora X pueden considerarse fijos en muestras repetidas
(el caso de la regresora fija), o haber sido muestreados junto con la variable
dependiente Y (el caso de la regresora estocastica). En el segundo caso se supone que
la(s) variable(s) X y el término de error son independientes, esto es, cov(X;, u;) 0.

3. Dado el valor de X;, la media o el valor esperado del término de perturbacion aleatoria

ui €S Cero.
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8.
9.

Existe homocedasticidad o varianza constante de u;, es decir; es la misma sin importar
el valor de X.

No hay autocorrelacion entre las perturbaciones: Dados dos valores cualesquiera de
X, Xiy Xj (i j), la correlacion entre dos u; y u; cualesquiera (i j) es cero, estas
observaciones se muestrean de manera independiente.

El nimero de observaciones n debe ser mayor que el nimero de pardmetros por
estimar, es decir; el nimero de observaciones n debe ser mayor que el nimero de
variables explicativas.

No todos los valores X en una muestra determinada deben ser iguales. Técnicamente,
var(X) debe ser un nimero positivo. Ademas, no puede haber valores atipicos de la
variable X, es decir, valores muy grandes o muy pequefios en relacion con el resto de
las observaciones.

No existe colinealidad exacta entre las variables X.

El modelo esta correctamente especificado.

10. Los errores o residuos siguen una distribucion normal

6.3.1.2. Pruebas de supuestos

Para conocer sobre la correcta especificacion de un modelo de regresion lineal es

necesario saber su comportamiento respecto a los supuestos anteriormente mencionados,

para esto se hace uso de varias pruebas, tales como analisis graficos y contrastes de hipotesis.

Por esta razon se deben conocer las pruebas utilizadas con mayor frecuencia en estos casos,

las cuales seran aplicadas para los fines de esta investigacion.

Coeficiente de correlacion de las variables explicativas

Mediante una matriz de correlacion se analiza la relacion que existe entre las variables

explicativas a través del calculo del coeficiente de correlacién. Cuando existen 2 variables

muy correlacionadas, es decir con un coeficiente de correlacién cercano a 1, se debe tomar

la decisién de excluir una de estas variables del modelo
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e Supuesto de normalidad

El modelo clasico de regresion lineal normal supone que cada error estd normalmente

distribuido con:

Media: E(u;) = 0 (10)
Varianza: E = [u; — (u;)] = E (u?) = o2 (11)
cov(ui, uj): E{J(w; — E)1|w; — E(w)]|} = E(uw) =0 i #j (12)

Estos supuestos se expresan en forma mas compacta como

u;~N(0,02) (13)

Donde:

~ : distribuido

N : distribucion normal

7 :media

o?: varianza

Dos variables normalmente distribuidas, una covarianza o correlacion cero significa
independencia entre las dos variables, por lo que la ecuacion 10 hace referencia a que u; y u;

no estan correlacionadas y estan correctamente distribuidas.

Para probar la normalidad, en este caso se utiliza el contraste de Shapiro Wilk en el
cual se plantea la hipotesis nula de que los datos de la poblacidn no siguen una distribucion
normal, donde el criterio de decisidn es que si el valor del alfa es mayor a 0,05 se rechaza
dicha hipdtesis. Ademas, se aplicé el Lillie test, el cual es una adaptacion o correccién a la
prueba de Kolmogorov-Smirnov, el cual se utiliza para muestras mayores a 50
observaciones, esta se considera mas robusta para concluir respecto a la normalidad de los
datos. Para esta prueba la hipotesis nula sera que los datos no siguen una distribucion normal,
si se obtiene un valor alfa mayor al valor critico de 0,05, se cuenta con suficiente evidencia

estadistica para afirmar que existe normalidad de los datos.
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e Multicolinealidad:

Segun Frisch (1954) citado por Gujarati (2011) se define multicolinealidad como
designaba una relacion lineal “perfecta” o exacta entre algunas o todas las variables

explicativas de un modelo de regresion. Como se muestra en (17):

}\1X1 + }\2X2 + -+ )\ka = 0 (14)
donde A1, A2, ..., Ak, son constantes tales que no todas son simultaneamente iguales a cero.

Pero también se puede dar el caso en el cual hay X variables intercorrelacionadas
pero no en forma perfecta, de la siguiente manera:

}\1X1 + }\2X2 + -+ }\ka + V; = 0 (15)

donde vi es un término de error estocastico.

Una de las pruebas mas utilizadas para probar la presencia de multicolinealidad de las

variables es la prueba de inflacion de la variancia (FIV), la cual se define como:

1

1-r&)

FIV:

(16)

El FIV muestra la forma como la varianza de un estimador se infla por la presencia
de la multicolinealidad. A medida que r%; se acercaa 1, el FIV se acerca a infinito. Es decir,
a medida que el grado de colinealidad aumenta, la varianza de un estimador tambiény, en el
limite, se vuelve infinita. Como regla préctica, si el FIV de una variable es superior a 10 (esto

sucede si Rj2 excede de 0,90) se dice que esa variable es muy colineal.

e Heterocedasticidad:

Uno de los supuestos de MCRL es que las perturbaciones u; que aparecen en la
funcién de regresion poblacional son homocedasticas; es decir todas tienen la misma

varianza, lo que se representa como la ecuacion 14.

Ew?)=0¢% i=1,2,3,..., n (17)
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Segun lo dicta la teoria el problema de heteroscedasticidad es quiza méas comun en la
informacion de corte transversal que en la de series de tiempo, un tema de interés debido a
que los datos que se emplearan en esta investigacion son de corte trasversal, se dice que este
tipo de datos por lo general se trata con miembros de una poblacion en un momento dado,
como consumidores individuales o sus familias, empresas, industrias o subdivisiones
geogréficas, como estados, paises, ciudades, 0 como en este caso un grupo de transportistas
que acude a una misma subasta, estos miembros pueden presentar caracteristicas

heterogéneas.

Para probar este supuesto, en esta investigacion se utiliza la prueba de Breush Pagan,
en la cual se desea probar la hipotesis nula de que la varianza es homocedastica, si se obtiene
un p-valor mayor que 0,05 se acepta la hipdtesis nula por lo que no existe presencia de
heterocedasticidad en el modelo, como mencionan Murillo y Gonzales (2000)
“es posible que el rechazo de la hipdtesis nula que proporciona el contraste de Breush Pagan
este asociado con problemas de homogeneidad de los datos o con situaciones en las que
resulta forzado el supuesto de constancia en la varianza de la distribucion de los distintos

términos de perturbacion aleatoria en la ecuacion de regresion” (p.2.).

e Autocorrelacion

Segun Kendall y Bluckland (1971) este concepto se define como la “correlacion
entre miembros de series de observaciones ordenadas en el tiempo (datos de series de

tiempo) o en el espacio (datos de corte transversal)”.
En el contexto de regresion, el modelo clasico de regresion lineal supone que no existe
tal autocorrelacion en las perturbaciones u;. Lo que se representa como se muestra en la

ecuacion 15.

cov (uy, y; |xixj) =E(u,u)=0 1i+#j (18)
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El estadistico de Durbin-Watson es la prueba més conocida para detectar
correlacion serial. Se le conoce como estadistico d de Durbin-Watson, que se define como

la ecuacion 16, que se muestra a continuacion.

_ XEER( - 1 —1)?
- t=n 2
Pratigrs

d (19)

Esta ecuacion es simplemente la razén de la suma de las diferencias al cuadrado de
residuos sucesivos sobre la SCR. El estadistico d se basa en los residuos estimados, que se
calculan de manera rutinaria en los analisis de regresion. Pata esta prueba se plantean 2

hipotesis nulas.

H,: No hay autocorrelacion positiva

Hg: No hay autocorrelacion negativa

El resultado se espera que d esté alrededor de 2. Por consiguiente, como regla préactica,
si en una aplicacion d es igual a 2, se puede suponer que no hay autocorrelacion de primer
orden, positiva o negativa.

Por otra parte, la prueba de Breuch Godfrey tiene la finalidad de analizar si existe o

no autocorrelacion de orden superior a uno, como se muestra en la ecuacién 17.
Hy:py=p, = =p, =0 (20)

Por lo que la hipdtesis nula para esta prueba es que no existe correlacién serial de
ningun orden, si el p-valor obtenido es mayor a 0,05 es posible afirmar que para el modelo
se acepta esta hipotesis. Segun Murillo y Gonzalez (2000) el rechazo de la hip6tesis nula
puede deberse a problemas como la mala especificacion de la forma funcional o la omision

de variables explicativas (p.3).
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6.3.1.3. Descripcion de las variables empleadas para la estimacion del modelo

Al igual que en secciones anteriores este estudio trabaja Unicamente con datos
recolectados mediante encuestas aplicadas a los transportistas de ganado que asisten a la
subasta CGUS, para este analisis especifico se cuenta con 65 datos, debido a que en ocasiones
un mismo transportista presenta 2 o 3 escenarios distintos, esto quiere decir que realiza viajes
de diferentes puntos de partida, por lo que cambian factores como la distancia, estado de la
carretera, tiempo del recorrido y precio del viaje, lo que ocasiona que cada uno de estos

escenarios se considere como una nueva observacion.

El primer paso para realizar un analisis de regresion es conocer las variables
independientes a utilizar para el célculo de la variable dependiente, en este caso se tienen 18
variables explicativas, mediante las cuales se busca un modelo mediante el cual logre estimar

el precio de un viaje, estas se describen a continuacion:

a. Base de cobro: una parte de los transportistas realizan su cobro por viaje y otros lo
realizan por cabeza, esta variable recoge esta variabilidad, donde los casos con valor de 1

indican que el conductor cobra por cabeza y el valor 2 indica que cobro se da por viaje.

b. Cantidad de animales: hace referencia al nimero de cabezas transportadas en un

mismo viaje, sin importar su tamafo.

c. Tamafo del animal: los precios de transportar animales de diferentes tamafios
pueden variar, en este caso se tienen cuatro tamafios diferentes en los que se clasifica un

animal; los valores que puede tomar esta variable son:

1: Destetes (terneros y terneras 180-220 Kg)

2: Repasto (terneros y terneras 280-350 Kg)

3: Vacas, novillos y novillas (350-450 Kg)
4: Toro gordo (500 Kg 0 mas)
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d. Costo total: esta variable recoge el costo global de un viaje, esta determinada por los
costos fijos y variables, estd dado en colones.

e. Costo fijo: variable que recoge los costos que se mantienen constantes y se originan
solo por el hecho de contar con los requisitos y equipo necesarios para prestar el servicio,
el cual esta dado en colones.

f. Costo variable: se evidencian los costos que estan estrictamente ligados al hecho de

que se realice un viaje y se representa en colones.

g. Costo por kilémetro: esta variable es el producto de dividir el costo total de un viaje

entre su distancia y su valor esta dado en colones.

h. Distancia: se establece del punto de salida al punto de llegada, el cual para todos los

casos es la subasta CGUS, ademas esta medida en kildémetros (Km).

i. Duracion del viaje: hace referencia a la duracion de un viaje y se presenta en horas.

j. AnRo: se refiere al afio de fabricacion del vehiculo

k. Antigiedad del vehiculo: se refiere a los afios cumplidos desde que se fabricé el

vehiculo empleado para prestar el servicio.

I. Cilindraje: este indica el tamafio de los cilindros que contiene el motor del vehiculo

empleado, este esta medido en centimetros cubicos (cc).

m. Combustible: se refiere al tipo de combustible que se utiliza para operar el vehiculo,
como se ha analizado este mayormente es diésel, para lo cual la variable toma el valor de 1

0 gasolina cuando la variable toma el valor de 2.

n. Tonelaje: es la medida sobre las toneladas de peso que puede transportar el vehiculo.
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0. Tipo de carga: hace referencia a la clasificacion que recibe el vehiculo segun el peso
que puede transportar, si la variable recibe el valor de 1 se refiere a carga liviana (CL),

mientras que si recibe el valor de 2 sera carga pesada (CP).
p. Cajon: se refiere al tamafio en metros cuadrados (m?) del cajon del vehiculo utilizado.

g. Calidad del servicio: este es un indicador, creado a partir de siete condiciones que

se pueden dar durante el viaje:

Que el ganado viaje de pie.

Que el cajon tenga algun tipo de antideslizante, tal como petatillo, borucha o aserrin.

Que el cajon tenga divisiones.

Manejar a baja velocidad para evitar golpes o caidas del ganado, que el camion se
encuentre en buen estado para la prestacion del servicio y la seguridad de los animales
transportados.

— Que el conductor ponga en practica algun otro cuidado, por ejemplo; parar durante el
viaje a verificar la condicion de los animales.

— Que el conductor brinde algun servicio conexo, por ejemplo; llevar mercancias como
concentrado o retirar los cheques por la venta de los animales, a los productores que

contratan su servicio.

Para la creacion de este indicador, se considera si el transportista cumple o no con estas
condiciones, si cumple con una condicion se le asigna un valor de 1 y si no cumple un valor
de 0, luego se suman todos los criterios que se cumplen por lo que una calificacion de 7 es
una calificacién perfecta e indica que cumple con todos los criterios, una mayor calificacion

es un indicio de un mejor servicio.

r. Estado de la carretera: este es un indice creado a partir de las condiciones fisicas
presentes en la carretera a través de la cual se realice el viaje. Para lo cual se contemplan 3
variables; el material del cual estd hecho el camino, el estado de deterioro de este y la

distancia en Km del recorrido de un viaje.

El camino puede ser de tierra, lastre o asfalto, ademas puede presentar alguna de las

siguientes condiciones sobre su estado: pésimo, malo, regular, bueno o excelente. Para
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conocer este dato se les pidio a los conductores que mencionaran la cantidad de Km segun
cada material y ademas lo clasificaran de acuerdo con su estado. Por lo anterior una ruta
puede presentar un total de 15 condiciones las cuales representan las combinaciones de

material y estado antes mencionadas.

Con el fin de obtener un Unico dato que represente estas condiciones se cred un indice,
donde el primer paso fue asignar una ponderacion a cada una de las 15 combinaciones,
como se muestra en el cuadro 8, se puede observar las calificaciones toman valores entre
cero y uno, las calificaciones mas bajas son asignadas a los peores estados de la carretera,

mientras que ponderaciones mas altas o cercanas a 1 indican un mejor estado de esta.

Los peores estados; tierra — pésimo, lastre — pésimo y asfalto — pésimo reciben un valor
de cero, pues no se considera que haya diferencias al transitar por cualquiera de ellos
seguidamente se encuentra tierra — malo, lastre — malo y asfalto malo, estados que se
ponderan con una nota de 0,066°, luego se tiene un valor de 0,11° para tierra — regular, a
partir de esta condicion, con forme mejora el estado de la carretera la calificacion crece en
0,11 puntos, por lo que las siguientes condiciones se ordenan de la siguiente manera de
menor a mayor ponderacion; tierra — bueno, tierra — excelente, lastre — regular, lastre —

bueno, lastre — excelente, asfalto — regular, asfalto — bueno, asfalto — excelente.

Cuadro 8.
Detalle de calificaciones asignadas a cada factor de estado de la carretera
Tipo de Estado
camino Pésimo Malo Regular  Bueno Excelente
Tierra 0 0,066 0,11 0,22 0,33
Lastre 0 0,066 0,44 0,55 0,67
Asfalto 0 0,066 0,78 0,89 1

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Luego de tener las ponderaciones anteriores se multiplico la distancia de cada viaje por
cada una de las condiciones presentadas, seguidamente se realiza una sumatoria de todas
las condiciones para cada caso, de esta forma se obtuvo el indice del estado de la carretera;

EC, como se muestra a continuacion en la ecuacion 18:

5 Valor obtenido de dividir 1, el cual seria la nota maxima entre 15, que representa las combinaciones dadas.
& Valor obtenido de dividir 1, entre las 9 posibles combinaciones restantes al eliminar las antes calificadas con
0y 0,066.
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EC:¥i—1(di.n * Di.n) (21)
Donde:
EC: Estado de la carretera
d: es la distancia del caso

p: es la ponderacién del caso

Debido a que el indice captura el efecto de la distancia, ante distancias mayores el indice
toma valores altos, con el fin de reducir la escala se realiz6 un proceso de estandarizacion

de los resultados, mediante la siguiente formula:

ECi.n—%X(EC)
ECe: | =2 =] (22)

Donde:

ECe: Indice del estado de la carretera estandarizado

x: media del indice del estado de la carretera

o: desviacion estandar del indice del estado de la carretera.

Luego de conocer las variables planteadas y sus unidades de medicion, a manera de
resumen se presenta el cuadro 9, en el cual se puede observar el nombre de las variables,
como se clasifican; dicétomas, discretas, continuas u ordinales, asi como el indicador con el

cual se pueden medir y los posibles valores que pueden tomar.
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Cuadro 9.
Resumen de variables planteadas para la modelacion del precio de transportar ganado de fincas a subastas

Variable \Efi(;tc)lli Indicador

Base de cobro Dicotémica ; Eg: S?E?jeeza

Cantidad de animales Discreta Unidades
1: Destetes (terneros y terneras 180-220 Kg)

ool oranal £ (et (nacsy emere 0.0 0
4: Toro gordo (500 Kg o0 mas)

Costo fijo Continua Colones por viaje

Costo variable Continua Colones por viaje

Costo fijo Continua Colones por viaje

Costo por Kilometro Continua Colones por viaje

Distancia Continua Kilémetros recorridos

Duracion del viaje Continua Horas de viaje

Afio Discreta Afio de fabricacién del vehiculo

Antiguedad Discreta Afios desde su fabricacién a 2019

Cilindraje Continua Centimetros cubicos

Combustible Dicotomica 1 Diese[
2: Gasolina

Tonelaje Continua Toneladas

Tipo de carga Dic6toma ; gg:gz :::ZS'ZSZ

Cajon Continua Metros cuadrados

Calidad del servicio Ordinal Calificacién entre 0 y 7 obtenida segun indicador
creado

Estado de la carretera Continua Calificacién segun indice creado

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

Para la modelacion se utilizé la plataforma de programacion Rstudio la cual emplea
el lenguaje de programacién R, como herramienta para el andlisis de datos, realizacién de

pruebas de hipotesis y obtencion del mejor modelo.
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CAPITULOLIL.
Determinantes del precio de transportar ganado en pie para el caso de la
Subasta CGUS

7.1. Caracterizacion de la situacion actual de sector

Luego de obtener los datos sobre la poblacion en estudio se procede a analizar la
informacion, en primera instancia se conocera la situacion en cuanto a datos de indole
socioeconémica, por otra parte, también se estudia la conformacion de la flota vehicular

utilizada para la prestacion del servicio de transporte.
7.1.1. Descripcion socioeconémica

La edad de la poblacion de estudio va de los 18 afios en adelante, debido a que una
persona menor de edad no podria tener la licencia de conducir necesaria para vehiculos de
carga, ya sea liviana o pesada, ya que para vehiculos mayores a 4.000 Kg y hasta 8.000 Kg

se debe tener al menos 20 afios de edad, segun las regulaciones de la Ley de Transito.

Como se puede observar en la figura 2, un 11,8% de la poblacion tiene entre 18 y 26
afos, un 19,6% entre 27 y 35 afios, un 13,7% entre 36 y 45 afos, un 25,5% entre 46 y 54
afios, un 25,5% entre 55 y 64 afios y solo un 3,9% tiene mas de 65 afios. Lo cual muestra que
la mayoria de los transportistas son personas de edad avanzada y sugiere que tienen mayor
experiencia en la actividad, aunque este Ultimo dato no se puede afirmar pues se desconoce

el tiempo que llevan dedicandose a esta labor.
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Figura 2.
Detalle de la poblacién por rango de edad que se dedica al transporte de ganado en la Regién Brunca, segun el
caso de la Subasta CGUS, 2019.

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

El grado de escolaridad de los transportistas es bajo, debido a que la mayoria solo
cuenta con primaria completa, quienes representan un 45% de la poblacion, seguido de estos
un 25% cuenta con secundaria incompleta. Mientras que en los extremos un 6% no cuenta
con ningun tipo de educacion y en contraste un 2% cuenta con universidad completa, las

demas condiciones encontradas se pueden observar en el cuadro 10.

Cuadro 10.
Grado de escolaridad de los transportistas que asisten a la Subasta CGUS, 2019.

Grado de escolaridad Porcentaje Porcentaje acumulado
Ninguno 59 59

Primaria incompleta 11,8 17,6

Primaria completa 45,1 62,7
Secundaria incompleta 25,5 88,2
Secundaria completa 5,9 94,1

Técnico medio 2,0 96,1
Universidad incompleta 2,0 98,0
Universidad competa 2,0 100,0

Total 100,0

Fuente: Elaboracién propia, 2019.
Los datos anteriores siguen el comportamiento nacional debido a que segtn el INEC

(2018), para la poblacion mayor de 40 afios del pais, el 49,02% Unicamente cuenta con
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primaria completa, como anteriormente se indico la mayoria de la poblacion en este caso es

mayor a esa edad y este es el grado de escolaridad mas comun.

Un ndcleo familiar estd compuesto por al menos 2 personas, respecto a las personas
encuestadas el nucleo familiar més grande es de 11 personas, ademdas se tiene que
comunmente una familia estd integrada por 4 personas, esto es asi para el 35,3% de la
poblacion, seguidamente el 27,5 % de los nlcleos estan formadas por 3 personas, un 15,7%

lo componen 5 personas, lo que supone que los nucleos familiares son pequefios.

Lo anterior coincide con lo descrito por el Centro Centroamericano de Poblacion de
la UCR (2019) donde se menciona que actualmente la cantidad promedio de hijos por hogar
es de 2, es decir que en una familia integrada por 2 conyugues y 2 hijos el nacleo esta formado
por 4 personas.

Por otra parte, con el fin de conocer las fuentes con que cuentan los transportistas para
generar ingresos, por lo que se analizo si estos realizaban alguna actividad economica
adicional a la movilizacion de ganado, ya que se consideraba que esto podia influir en el nivel
de ingresos de cada individuo. En cuanto a los resultados se obtuvo que para el 31,4% de la
poblacién muestreada, el transporte de ganado representa la Unica actividad generadora de
ingresos, por lo que se considera que no tienen ninguna actividad adicional, mientras que el

68,6% desarrolla al menos una actividad productiva adicional.

Las actividades mas comunes que llevan a cabo en este sector son; la cria 'y engorde
de ganado, o solo una de las ellas, comercializacién de ganado, actividades relacionadas con
agricultura en diversidad de cultivos, la produccion de café (esta categoria se separ6 de
agricultura debido a que un alto porcentaje de los encuestados se especializaba en esta area)
y otros; donde se mencionan actividades como transporte de cargas (café, mudanzas, etc),

cria de cabras y construccion.

En la figura 3 se muestra con mayor detalle el porcentaje de participaciéon de cada
actividad anteriormente mencionada. Se puede ver que la cria y/o engorde de ganado es la
gue cuenta con mayor peso con un 21% de los casos, lo cual evidencia la amplia relacién

entre esta actividad y la de transporte de ganado, le sigue la produccién de café con un 14%,
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agricultura también representa el 14% de los casos, comercializacion de ganado un 8% y

finalmente otros un 12%.

= Ninguna

= Cria y/o engorde de ganado

= Produccion de café
Agricultura

= Comercializacion de ganado

= Otros

Figura 3.
Detalle de todas las actividades econémicas adicionales al transporte de ganado llevadas a cabo por los
transportistas que asisten a la CGUS, 2019.

Nota: cada individuo podia mencionar todas las actividades que desarrollaba.

Fuente: Elaboracién propia, 2019.

Luego de conocer la informacién relativa a las actividades productivas desarrolladas
por el transportista es posible analizar con mayor claridad la variable ingresos, para lo cual
esta se considerd en términos brutos como la suma de todas las actividades que generen
alguna renta para el transportista, es decir que se incluyen todas las actividades adicionales

antes mencionadas.

En cuanto a esta variable los resultados obtenidos se presentan en la figura 4, donde
se puede observar que el 43% de los entrevistados afirma que sus ingresos mensuales’ son

menores a ¢210.000, un 39% considera que su ingreso esta en un rango de entre ¢210.000 y

7 Los datos se analizan mediante rangos debido a que el ingreso es un tema que en ocasiones es dificil de conocer
mediante una encuesta. Son ingresos mensuales obtenidos de todas las actividades que realiza.
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¢449.000, por ultimo; un 18% menciona que su ingreso esta entre ¢450.000 y ¢749.000 por

mes, ningun transportista menciona ganar una cantidad mayor.

= Menos de ¢210.000
= Entre ¢210.000 y ¢499.000
Entre ¢450.000 y ¢749.000

Figura 4.
Ingreso mensual promedio bruto total, segin todas las actividades generadoras de ingreso para el transportista
de ganado de la Subasta CGUS, 2019.

Fuente: Elaboracién propia, 2019.

La figura 4 muestra que la mayoria de los transportistas pertenecen a la poblacién con
ingresos mas bajos de la Region Brunca, en la cual el coeficiente de Gini® es de 0,51 segln
INEC (2015 a, p.21), lo que indica un nivel alto de desigualdad en los ingresos de sus

pobladores.

Luego de conocer el ingreso mensual promedio y el tamafio del nucleo familiar
también es necesario para un analisis mas detallado, conocer la cantidad de personas que
dependen econémicamente de la persona que presta el servicio de transporte, pues en
ocasiones el numero de individuos dependientes puede ser diferente que la cantidad de

integrantes del nacleo familiar, por ejemplo; puede ser mayor porque personas que viven

8Seglin Atuesta et al (2018) este es el indice mas usado para medir la desigualdad, en una distribucion totalmente
igualitaria, en que todas las personas tienen el mismo nivel de la variable de andlisis el coeficiente de Gini es
igual a 0. El otro extremo se da cuando un solo individuo concentra toda la variable de andlisis, en cuyo caso el
coeficiente de Gini es igual a 1. Es decir que el coeficiente de Gini toma valores positivos que vande Oa 1,
entre mayor sea su valor, mayor es el nivel de desigualdad de la distribucion.
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fuera del hogar se ven beneficiados de los ingresos de los transportistas, por temas como
pensiones alimentarias o alguna ayuda a familiares.
Cuadro 11.

Comparacion entre la cantidad de personas que integran un ntcleo familiar y la cantidad que depende
economicamente del ingreso del transportista de ganado que asiste a la Subasta CGUS, en porcentaje, 2019

% casos seglin cantidad de personas que

Cantidad de
personas componen el ndcleo  dependen del ingreso del
familiar transportista
1 0 11,8
2 3,9 11,8
3 27,5 25,4
4 35,3 27,4
5 15,7 11,8
6 11,8 11,8
7 3,9 0,0
>7 1,9 0,0

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

En el cuadro 11 se puede ver la cantidad de personas (columna 1) que componen un
nucleo familiar segun el porcentaje de casos analizados (columna 2), asi como la cantidad de
personas que dependen del ingreso del transportista también en porcentaje de casos (columna
3), se puede ver las diferencias entre ambas condiciones, personas que componen el nucleo
familiar y personas que dependen econémicamente del ingreso del transportista, por ejemplo
para la fila 1, en ningun caso el nucleo se compone de una sola persona, pero para 11,8% de
los casos solo una persona depende del ingreso del transportista, es decir él mismo. Para la
fila 2, el 3,9% de las familias esta compuesta por 2 personas, pero existe un 11,8% de los
transportistas que debe velar por la manutencion de 2 personas, es decir; existe un porcentaje
mayor en que dos personas son dependientes del ingreso, pero estas no integran el nicleo
familiar del transportista. En adelante, la cantidad de personas que integran el ndcleo familiar
es mas alta que la cantidad de personas que dependen del ingreso de la actividad, donde el
nimero maximo de personas a cargo de un transportista es de 6, aunque hay un 5,9% de

nucleos familiares mas grandes, es decir de 7 0 mas personas.

Lo importante del cuadro 11 es apreciar que existen diferencias entre el tamafio del

nucleo familiar y la cantidad de personas dependientes del ingreso del transportista, lo que
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afecta directamente el ingreso per capita en cada caso, tema que se puede ver con mas detalle
en el cuadro 12, en el cual se muestra la cantidad de personas que dependen del ingreso del
transportista para todos los casos segun los rangos de ingreso promedio mensual del prestador

del servicio.

Segun el INEC (2015 b), el nivel de pobreza de un individuo se puede obtener a través
del método de linea de pobreza, el cual permite identificar a los hogares en condicion de
pobreza extrema, para el cual el umbral de ingreso determinado corresponde al valor per
capita de la Canasta Basica Alimenticia (CBA), valor que es actualizado de manera mensual
utilizando variacién mensual de precios de algunos articulos del IPC, donde segun el INEC
(2019) el valor de la CBA para junio de 2019 es de ¢50.618,00 para la zona urbana y
¢42.117,00 para la zona rural, para fines de este estudio se utilizara el segundo valor pues la
mayoria de los transportistas provienen de zonas rurales.

Cuadro 12.

Cantidad de casos segun namero de personas dependientes del ingreso del transportista por rangos de
ingreso mensual promedio bruto total, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Cantidad de casos segin ingreso
mensual promedio

Cantidad de personas <210.000,00 210.000,00  500.000,00 Total
dependientes del - -
ingreso 449.000,00  749.000,00

1 3 1 2

2 3 3 0

3 6 4 3 13

4 5 6 3 14

5 2 3 1

6 3 3 0 6
Total 22 20 9 51

Nota: se consult6 al transportista cuantas personas dependen econémicamente de su ingreso, se desconoce Si
existe para esta alguna fuente adicional.

Fuente: Elaboracién propia, 2019.

En el cuadro 12 se puede ver, por ejemplo; que hay 22 casos con ingresos menores a
¢210.000,00, de los cuales en 3 casos solo se mantiene una persona con este ingreso, en 3
casos se mantienen 2 individuos con dicho ingreso, por lo que el ingreso per capita para estos
casos seria de un méximo de ¢105.000,00 mensuales, bajo el supuesto de que el aporte del

transportista sea la unica fuente de ingresos, seguidamente hay 6 casos donde 3 personas
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dependen de este nivel de ingreso, por lo que el ingreso disponible para cada uno seria de
¢70.000,00, luego en 5 casos 4 personas deben hacer frente a sus necesidades con este nivel
de este ingreso, lo que da como resultado un ingreso por persona de ¢52.500,00, muy cercano
a la linea de pobreza, mientras que los casos en que 5 personas 0 mas dependen de un ingreso
menor a ¢210.000, definitivamente se ubican por debajo de la linea de pobreza. Para los
siguientes rangos de ingresos planteados es dificil acercase al ingreso per cépita, sin embargo;

mediante el analisis anterior se puede tener una aproximacion de la realidad del sector.

Aunado a esto es importante tener en cuenta que “los rostros de la pobreza son tan
diversos que definir un hogar como pobre Unicamente a partir de su ingreso no es suficiente.
La pobreza se manifiesta en casi todos los ambitos de la vida humana como la salud, la
educacion o el empleo, lo que la convierte en un fendmeno, sin duda alguna,
multidimensional” (INEC, 2015 b, p.3), sin embargo; con los datos disponibles no es posible
hacer un analisis mas profundo, pero se deja ver las limitaciones socioecondémicas que

podrian pasar algunos transportistas y las personas a su cargo.

Segun los datos que se conocen el 60,8% de los encuestados nunca han pedido un
préstamo para la compra de camion y solo un 39,2% ellos se han endeudado alguna vez, de
estos ultimos solo el 19,6% de los mismos se encuentra actualmente pagando un préstamo el
cual fue destinado para la compra del vehiculo, ya sea con una entidad financiera formal o

un prestamista informal, lo anterior evidencia un bajo nivel de endeudamiento.

7.1.2. Descripcion de la flota vehicular

e Marca

Dentro de las marcas que componen la flota vehicular empleada para el transporte de
ganado se tiene; Daihatsu, Freightliner, Hino, Isuzu, Kia, Mazda, Mitsubishi, Nissan y
Toyota; de las cuales las mas comunes son; Isuzu con un 37,3% y Toyota con un 21,6%, a
esta le siguen Nissan con un 11,8%, Kia y Mitsubishi con un 7,8% cada una, Mazda con un

3,9% vy finalmente, Freightliner y Hino como las menos comunes con solo un 2%.
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e Cilindraje

En cuanto a esta variable, el cilindraje de un vehiculo empleado para el transporte de
ganado puede oscilar entre los 2.164 y los 8.700 centimetros cubicos (cc), mientras que la
mayoria de los casos el cilindraje es de 3.900 cc con un 9,8%.

e Modelo

Esta caracteristica contempla el afio de fabricacion de vehiculo, lo cual resulta
importante debido a que se puede conocer un indicador sobre la antigiiedad de la flota. El
vehiculo mas antiguo es de 1975, mientras que el mas moderno es de 2018, existe un rango
de 43 afos. Si se divide la edad de la flota vehicular por cuartiles se tiene que 25% de los
camiones se encuentran entre el rango de fabricacion de 1975 a 1988, con entre 31 y 44 afios
de antigiiedad, este es el primer cuartil, el segundo cuartil se encuentra en 1994, con 25 afios
de antigliedad, lo que representa un 50% de la flota y el tercero en 1998 con 21 afios de

fabricacion y un 75% de los vehiculos, la antigtiedad promedio es de 24 afos.
e Tonelaje

El tonelaje se refiere a la capacidad de carga del vehiculo, en este caso se tiene que
hay vehiculos pueden transportar desde 1 hasta 35 toneladas, sin embargo; el valor que mas
se repite dentro de los camiones es de 5 toneladas con un 9,8% de los casos. Para esta
caracteristica el 25% de los casos tienen una capacidad de carga menor o igual a 2 toneladas,

el segundo percentil se ubica en 3 toneladas y el tercero en 4,57 toneladas de capacidad.
e Combustible

Respecto a esta variable se encontrd que la mayoria de los vehiculos utilizan diésel,
ya que fue asi para el 96% de los casos, mientras que solo el 3,9% usan gasolina. Esto se
puede explicar porque comunmente los vehiculos empleados para transporte de cargas

funcionan a base de diésel.
e Tipo de carga

Esta variable se puede dividir en dos categorias, carga liviana (CL) y carga pesada
(CP), la primera se refiere a “vehiculos ligeros de cuatro llantas con peso bruto vehicular

inferior a seis toneladas disefiados para el transporte de cargas y personas” (Arce, 2003, p.7),
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por lo que los segundos serian vehiculos con pesos mayores a estos, en cuanto a los resultados
el 74,5% son clasificados como vehiculos de CL y el 23,5% como CP.

e Estado del camion

Como se puede observar en la figura 5 la mayoria de los duefios del camién consideran
que su vehiculo esta en excelentes (20%) o buenas condiciones (39%), lo que suma el 59%
de los datos, mientras que un 33% menciond que el mismo se encuentra en condiciones
regulares, solo un 8% dijo que el camidn esta en malas (6%) o pésimas (2%) condiciones. Es

importante sefialar que estos datos solo muestran la percepcion del transportista.

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

Porcentaje

Excelente Bueno Regular Malo Pésimo
Estado del camién

Figura 5.
Evaluacion del transportista sobre el estado del vehiculo empleada para el transporte de ganado a la subasta
CGUS, 2019.

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Se realiz6 un analisis de diferencia de medias entre el estado del camion y la
antigtiedad del mismo, mediante el estudio de la edad media de los camiones de estado 1
(donde se agruparon los camiones que fueron calificados como en estado excelente o bueno),
estado 2 (camiones considerados en estado regular) y estado 3 (camiones a los cuales se les
clasifica como en estado malo o pésimo), lo cual dio como resultado que existen indicios
estadisticos para afirmar que la antigiiedad media de los camiones en estado 1 (21,9 afios)

son diferentes a las de los camiones en estado 2 (27,88 afios de antiguedad), sin embargo; no
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se puede afirmar que las haya diferencia entre las medias del estado 3 (29 afios de antigtiedad)
y ninguno de los dos estados anteriores, quizas porque en el estado 3 solo se contaba con 4
observaciones, por lo que para un mejor analisis el cual sea estadisticamente concluyente es

necesario contar con mayor cantidad de datos.

e Requisitos legales para operar

Los requisitos legales necesarios para brindar el servicio de transporte de ganado son

basicamente tres:

c. Inspeccion técnica vehicular (IVE): Segun el periédico oficial La Gaceta
(2012) esta es la “prueba mediante la cual se verifican las condiciones técnico-
mecanicas y el control de emisiones de los vehiculos automotores” (p.5), la
misma es mayormente conocida como Revision técnica vehicular, en este
caso se tiene que el 98% de los encuestados cuenta con este requisito, mientras
que el restante 2% incumple con lo estipulado en la Ley N° 9078.

d. Marchamo y derecho de circulacion: este segin La Gaceta (2012) se refiere
al “derecho que se obtiene luego de pagar los rubros fijados por ley para la
circulacion de vehiculos, durante un periodo determinado” (p.4), con respecto
a esta variable es posible afirmar que 94,1% cuenta con el mismo, mientras
que un 5,9% no lo ha pagado, por lo que estos ultimos estan incumpliendo la
ley.

e. Inscripcion ante SENASA: se tiene que un 94,1% de los conductores se
encuentra inscrito ante SENASA, mientas que un 5,9% opera sin este

requisito.
7.2. Determinantes del precio
Como parte de la encuesta realizada a los transportistas se le preguntd en qué se basa
para tomar la decision sobre el precio de un viaje, de lo cual en la figura 6 se muestran los

factores mencionados por los conductores en orden de importancia segun frecuencia de las

respuestas, en total se mencionaron seis factores determinantes.
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Se observa que el primer factor que se considera es la distancia, ya que un 35% de los
casos lo menciona, el siguiente es la cantidad de animales; tomado en cuenta por un 33% de
casos, el tercer aspecto es la competencia, la cual es mencionada por el 29% de los
encuestados, le siguen los costos, con un 20%, el estado de la carretera, considerado por un

12% y finalmente la duracidn del viaje con un 6%.
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Distancia Cantidad de Competencia  Costos  Estado de la Duracion del
animales carretera viaje
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X

Figura 6.
Factores determinantes empleados por el transportista para establecer el precio un viaje para transportar
ganado en pie a subastas, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Fuente: Elaboracién propia, 2019.

Es importante sefialar que los factores mencionados por los transportistas se acercan
mucho a los que menciona la teoria, ya que, segun el estudio realizado en el marco de
antecedentes de la investigacién, los determinantes del precio de un servicio de transporte
son: distancia, cantidad de animales, duracion del viaje, costos, estado de la carretera, calidad
del camidn y precios de la competencia. Es decir; los mismos factores mencionados por los

sujetos de estudio.

7.2.1. Analisis en componentes principales

La utilizacién de ACP busca encontrar la relacion entre los determinantes del precio

y de ser necesario utilizar los componentes principales encontrados en andlisis posteriores,
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como el anélisis de regresion, esto en caso de que las variables planteadas para la modelacion
no permitan establecer una ecuacion econométrica para la estimacién del precio de

transportar ganado a subastas.

Pruebas de Medida Kaiser-Meyer-Olkin y Bartlett

En este caso para los datos disponibles el resultado del Test de Esfericidad de Bartlett
es 52,48 un valor elevado, como se busca, con un valor critico de 0,000 menor al 0,05% de
significancia, por lo que existe suficiente evidencia estadistica para rechazar la hipotesis nula
y continuar con el analisis. En el caso de este estudio la prueba de KMO arrojo un resultado

de 0,53 por lo que se puede concluir que es apropiado aplicar el ACP.

Cuadro 13.
Prueba de KMO y Bartlett para el ACP sobre los determinantes del precio de transportar ganado a
subastas, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Medida Kaiser-Meyer-Olkin de adecuacion de muestreo 0,53

Prueba de esfericidad de Aprox. Chi-cuadrado 52,48

Bartlett o] 21
Sig. 0,000

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

En cuanto al analisis de comunalidades se tienen que todos los factores estan entre
0,50 y 1. Como se puede observar la variable distancia es explicada en un 81% por los
componentes, seguido de precios de la competencia que es explicada en un 78,60%, luego le
sigue duracion del viaje con un 69,8%, calidad del camion que se explica en un 58,50%,

cantidad de animales con un 55,90% y finalmente se tienen los costos con un 55,70%.

Cuadro 14.
Detalle de las comunalidades extraidas del ACP por variable, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.
Variables Inicial Extraccion
Distancia 1,00 0,81
Cantidad de animales 1,00 0,56
Duracion del viaje 1,00 0,70
Costos 1,00 0,56
Estado de la carretera 1,00 0,69
Calidad del cami6n 1,00 0,58
Precios de la competencia 1,00 0,79

Método de extraccion: analisis de componentes principales.

Fuente: Elaboracién propia, 2019.
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7.3.1.2. Gréfico de sedimentacion

Para llevar a cabo la seleccion de la cantidad de componentes principales se
recomienda ver en un inicio el gréfico de sedimentacion, en el cual se escogen los
componentes en los que los autovalores o valores propios sean mayores que 1. En este caso
se tiene que tres componentes son mayores que 1, por lo que este es el primer indicio de que
el resultado del analisis seré el resumen de las 7 variables en 3 nuevos factores.

Autovalor

I T T | T T T

1 2 3 4 5 5
Namero de componente

Figura 7.
Gréfico de sedimentacién para el ACP sobre los determinantes del precio de transportar ganado a subastas,

para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Fuente: Elaboracion propia, 2019.
7.3.1.3. Varianza total explicada

Luego de conocer el niumero de componentes principales extraidos mediante el
analisis es importante saber qué porcentaje de la variabilidad de las variables es explicada
por los mismos, como ya se menciond en este caso se tienen tres componentes principales,
donde si se observa el cuadro 15 el componente 1 explica el 26,59% de la variabilidad de los
datos, el componente 2 el 23,33% y el componente 3 un 16,99%. Si se considera el porcentaje

acumulado estos tres componentes explican el 66,91% de la variabilidad de la informacion.
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Cuadro 15.
Analisis de la varianza total explicada por cada componente determinante del precio de transportar ganado a
subastas, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Compo- Autovalores iniciales Sumas de extraccion de cargas ~ Sumas de rotacion de cargas al
nente al cuadrado cuadrado
Total % de % Total % de % Total % de %
varianza  acumulado varianza  acumulado varianza acumulado
1 1,86 26,59 26,59 1,86 26,59 26,59 1,74 24,84 24,84
2 1,63 23,33 49,92 1,63 23,33 49,92 1,67 23,92 48,76
3 1,19 16,99 66,91 1,19 16,99 66,91 1,27 18,14 66,91
4 0,78 11,19 78,10
5 0,72 10,27 88,37
6 0,48 6,87 95,24
7 0,33 4,76 100,00

Meétodo de extraccion: analisis de componentes principales.
Fuente: Elaboracion propia, 2019.

7.3.1.3. Rotacidn de los factores

Segun Cuadras (2004) la rotacién de los factores es un método que busca transformar
la matriz factorial con el fin de obtener una estructura mas simple de los factores, se trata de
conseguir que unas saturaciones sean altas a costa de otras, que seran bajas, para destacar la
influencia de los factores comunes sobre las variables observables, es por esto que “con el
fin de facilitar la interpretacion del significado de los factores seleccionados se suele llevar a

cabo una rotacion de los ejes factoriales” (Carmona, 2014, p.6).

Para este analisis se utiliza la rotacion Varimax, la cual segin Carmona (2014) es uno
de los métodos mas corrientes, el cual efectla una rotacion ortogonal de los ejes factoriales,
esto con el objetivo de conseguir que la correlacion de cada una de las variables sea lo mas
proxima a 1 con solo uno de los factores y préxima a cero con todos los demés. Con la
rotacion la rotacion Varimax de todos los factores se obtiene el mejor resultado, ya que

practicamente asimila cada variable con un eje.
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Cuadro 16.
Matriz de componente rotado de componentes principales en la determinacidn del precio de un viaje para el
caso de la Subasta CGUS, 2019.

Variables Componente
1 2 3
Duracion del viaje 0,787 -0,167 0,226
Cantidad de animales -0,744 0,001 -0,068
Costos 0,665 0,228 -0,249
Precios de la competencia -0,228 0.856 0,009
Distancia -0,255 -0,853 -0,113
Estado de la carretera 0,000 -0,103 0,827
Calidad del camién 0,083 0,350 0,675

Meétodo de extraccion: analisis de componentes principales.
Meétodo de rotacion: Varimax con normalizacion Kaiser.
La rotacion ha convergido en 5 iteraciones

Fuente: Elaboracion propia, 2019.
Los tres nuevos componentes encontrados en adelante se conoceran como;

e Factor econémico para el primer componente, el cual se compone de las variables
duracion del viaje, cantidad de animales y costos.

e Factor sociografico para el componente dos, pues esta determinado por el precio de
la competencia y la distancia.

e Factor de maquinaria y equipo para el componente tres, el cual esta compuesto por

estado de la carretera y calidad del camion.

7.3.1.5. Grafico de componente en espacio rotado

Para una interpretacion mas sencilla a continuacion se presenta el grafico de
componente en espacio rotado, en el cual se muestran 3 ejes con cada uno de los compontes
principales resultantes. En el mismo es posible observar la relacién de cada una de las 7
variables con respecto a cada componente, lo interesante del grafico es que se puede ver esta

relacion entre una variable y los tres componentes al mismo tiempo.

Por ejemplo, se puede observar que para el componente nimero 1 la variable duracion
del viaje (T) guarda una estrecha relacién, pues es muy cercano a 1, mientras que esta misma
variable tiene una baja relacion con el componente 2, pues para este es mas cercana a 0. Este

tipo de inferencia es posible hacerla para cada variable y componente mostrado.
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Componente 2

Figura 8.
Grafico de componente en espacio rotado, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Fuente: Elaboracion propia, 2019.
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CAPITULO II.
Costos y margenes de ganancia de los transportistas de ganado en pie,

para el caso de la Subasta CGUS.

8.1. Precio de un viaje

En el sector existen dos maneras de cobrar el precio de un viaje, la primera es por
cabeza; es decir un precio individual por cada animal transportado, la segunda es por viaje;
en este caso no importa el nimero de animales que se transporten debido a que el viaje ya
tiene un valor total definido. El 67% de los transportistas encuestados cobran por cabeza
transportada, mientras que el 33% lo hace por viaje, sin embargo, en el caso de un cobro por
cabeza los transportistas mencionan que hay un namero minimo de animales necesarios para

realizar un viaje.

Luego de establecer que la mayor parte de los encuestados basan su cobro por cabeza,
fue necesario conocer si el peso de un animal influye sobre el precio unitario fijado o se cobra
el mismo precio indiferentemente del peso, ya que esto influiria directamente en los ingresos
generados en un viaje, por lo anterior se tomaron cuatro rangos de peso, los cuales son una
clasificacion aportada por CGUS, segln se clasifican para la venta en dicha subasta. El
primer rango es destetes cuyo peso estd entre 180 y 220 Kg, el segundo rango se Ilama
repastos donde el peso esta entre 280 y 350 Kg, el tercer rango es vacas y novillos con un

preso entre 350 y 500 Kg vy el dltimo rango es toros gordos con pesos mayores a 500 Kg.

En el cuadro 17, se muestran los resultados obtenidos para el precio cobrado por
cabeza segun el peso de los animales y el tipo de ruta, ya sea corta (de 0 a 25 Km), media (de
26 a 60 Km) y larga (mayor a 61 Km). Estas rutas fueron estimadas mediante la creacion de
3 percentiles que agrupan la misma cantidad de casos, para lo cual se eliminaron los outliers
mediante el uso del software estadistico SPSS, ademas se debe considerar que la metodologia
de estimacion de percentiles estandariza la variable estudiada, es decir la misma tiene media
de cero y varianza 1, esto se realizé con el fin de la divisién de distancias tenga algun criterio

estadistico.
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Cuadro 17.
Precio cobrado por cabeza, en colones corrientes, segin peso y distancia de un viaje, para el caso de la
Subasta CGUS, 2019.

Tamafio/Ruta Corta Media Larga

Destetes (180-220 Kg) ¢ 6.037 € 6.960 € 9.333
Repasto (280-350 Kg) € 7.667 ¢ 10.000 ¢ 11.222
Vacas y novillos (350-500 Kg) ¢ 6.017 ¢ 9.500 € 10.000
Toro gordo (500 Kg 0 mas) ¢ 5.977 ¢ 6.037 ¢ 10.000
Promedio por ruta ¢ 6.424 ¢ 8.124 ¢ 10.139

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Como se puede ver en el cuadro 17 el precio por cabeza segin peso, aumenta con
forme lo hace la distancia, sin embargo; no parece haber una relacion entre el precio y el peso
del animal transportado, ya que el precio aumenta de destetes a repastos, pero luego
disminuye de repastos a vacas, novillos y toros gordos, sin embargo; es interesante notar que
esta tendencia se sigue para las tres rutas, esto segun los datos obtenidos mediante la

realizacién de la encuesta.

Para estimar el ingreso generado por un viaje segun el modelo de cobranza actual,
este se obtiene al multiplicar la cantidad de cabezas por el precio por cabeza, ya que la mayor
cantidad de transportistas cobran por cabeza transportada. Estos ingresos se pueden analizar
mediante la creacion de cuartiles, es decir; conociendo la forma en que se agrupa la poblacién

segun rangos de ingresos, como se muestra en el cuadro 18.
Cuadro 18.

Distribucion de los transportistas segln el ingreso generado por un viaje, para el caso de la Subasta CGUS,
2019

Cuartil Porcentaje Ingreso en colones
acumulado corrientes
1 25% [20.000-25.000[
200 50% [25.000-50.000][
3¢ 75% [50.000-80.000[
4t 100% [80.000-132.000]

Fuente: Elaboracién propia, 2019.

Los ingresos por un viaje pueden variar significativamente, pues los mismos pueden
ir desde los ¢20.000 hasta los ¢132.000, donde el primer cuartil agrupa al 25% de los
conductores con un ingreso por viaje de entre ¢20.000 a ¢25.000, lo que indica un ingreso

bajo si se compara con el cuarto cuartil, en el cual los ingresos son mayores a ¢80.000, es
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decir; mas de tres veces lo que generan los transportistas del eslabon més bajo (los datos

completos de la pueden consultarse en el anexo 1).

Por otra parte, los ingresos por viaje pueden analizarse en funcion de otras variables
tales como tipo de carga y tipo de ruta, por esta razén a continuacion en el cuadro 19 se
analizan los ingresos de un viaje segun estas dos variables. Se puede afirmar que conforme
aumenta la distancia aumenta el valor de un viaje para ambos casos, ademas para un camion
de carga liviana sera menor el ingreso respecto a un camién de carga pesada en todos los

tipos de ruta.

Cuadro 19.
Ingresos promedio en colones corrientes, generados por un viaje segun tipo de ruta a seguir y tipo de carga
del vehiculo empleado, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Tipo de carga Ruta Ingreso por viaje
Corta ¢ 36.071,43

Liviana Media ¢ 52.333,33
Larga ¢ 68.500,00
Corta ¢ 40.000,00

Pesada Media ¢ 77.333,33
Larga  95.666,67

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

El cuadro 19 da un indicio de que las personas que se ubican en el cuartil mas alto de

ingresos deberian contar con un vehiculo de carga pesada y realizar viajes en rutas largas.

8.2. Estructura de costos de operacion

Con base en esta division de rubros de los costos totales de un viaje, se proponen tres
estructuras de costos relacionadas con la distancia de cada viaje, es decir; se plantean tres
escenarios diferentes; la primera es una estructura para un viaje corto, la segunda se trata de
una estructura para un viaje medio y la Ultima es para un viaje largo, siguiendo la misma
clasificacion de percentiles antes mencionada. Estas estructuras segun cada escenario se

pueden ver detalladamente en el cuadro 20, las mismas contemplan un analisis segin la
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clasificacion antes mencionada de costos fijos y costos variables®, ademas se puede observar

la participacion monetaria y porcentual de cada uno de los rubros tomados en cuenta.

ro 20.
E:tiﬂc(t)urg global de costos promedio por escenario segln distancia de viaje para el caso de la Subasta
CGUS, 2019.
Detalle/ Ruta Corta Media Larga
Valor % Valor % Valor %
A. Costos fijos ¢15119 22% ¢ 24370 31% ¢ 24109 17%
1. Inspeccidn vehicular ¢ 501 1% ¢ 407 1% ¢ 343 0%
2. Derecho de circulacion < ¢ 2204 3% ¢ 1889 2% ¢ 1334 1%
3. Seqguros ¢ 4323 6% ¢ 5548 7% ¢ 2 541 2%
3.1. Seguro personal ¢ 4219 6% ¢ 4454 6% ¢ 2437 2%
3.2. Seguro vehicular ¢ 104 0% ¢ 1094 1% ¢ 104 0%
4. Pago de deudas ¢ 6944 10% € 15358 19% ¢ 18125 13%
5. Contabilidad ¢ 1147 2% ¢ 1167 1% ¢ 1767 1%
B. Costos variables ¢ 54765 78% | ¢ 54705 69% | ¢ 117901 83%
1. Mano de obra ¢ 17667 25% ¢ 12750 16% ¢ 38975 27%
1.1. Chofer ¢ 10667 15% ¢ 12750 16% ¢ 24375 17%
1.2. Acompaniiante ¢ 7000 10% @ - 0% ¢ 14600 10%
2. Combustible ¢ 8269 12% ¢ 12118 15% @ 24294 17%
3. Costos mecanicos ¢ 19017 27% ¢ 15624 20% ¢ 30510 21%
3.1. Cambio de aceite ¢ 3382 5% ¢ 3428 4% ¢ 5151 4%
3.2. Cambio llantas ¢ 4177 6% ¢ 7428 9% ¢ 9293 7%
3.3. Ajuste de frenos ¢ 1343 2% ¢ 882 1% ¢ 3579 3%
3.4. Otros costos
mecanicos ¢ 10116 14% ¢ 3885 5% ¢ 12486 9%
4. Viaticos ¢ 9813 14% ¢ 8547 11% ¢ 12622 9%
5. Otros costos - 0% ¢ 5667 1% ¢ 11500 8%
C. Costo Total ¢ 69 885 100% | € 79 075 100% | € 142 010 100%

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

De esta estructura de costos se tiene que:

e En cada escenario con forme aumenta la distancia los costos también lo hacen,

para una distancia corta de entre 0 y 25 Km se tiene un costo total de ¢ 69.885,

para una distancia media de entre 26 y 60 Km se tiene que el costo por viaje es de

° El detalle completo de costos fijos totales, costos fijos por viaje, costos variables y costos totales se puede

consultar en el anexo 1.
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¢79.075 colones y para una distancia larga mayor a 61 Km el costo es de ¢142.010
colones.

Para los tres casos se tiene que los costos fijos son menores a los costos variables
de operacion, Alvear y Rodriguez (2006) mencionan que para el caso del
transporte de cargas chileno predominan los costos variables; no obstante, los
costos fijos son los que predominan cuando las distancias recorridas son
reducidas.

Los costos fijos representan entre un 17% a un 31% de los costos, mientras que
los costos variables desde un 69% hasta un 83% de los costos totales.

Dentro de los costos fijos se tiene que el pago de deuda es el rubro con mayor
ponderacion representando entre un 10% a un 19% de los costos totales.

Sobre la contratacion de contabilidad, la cual se considera un costo fijo, se tiene
que un 58,8% si lo hace y un 41,2% no, se puede ver que mas de la mitad tienen
un grado alto de formalidad a la hora de prestar el servicio, pues el llevar
contabilidad es evidencia de estar inscrito ante el Ministerio de Hacienda como
contribuyente.

En cuanto al tema de seguros; considerado como costo fijo, se encontrd que sobre
el seguro de salud se encontrd que el 52,9% de las personas pagan algun seguro
voluntario, ya sea mediante el régimen no contributivo o el régimen contributivo
de la Caja Costarricense de Seguro Social (CCSS), o en alguna institucion de
salud de indole privada, sin embargo; se debe poner atencion a que el 47,1% de
los transportistas no cuentan con ningun tipo de proteccion, lo que hace que sus
costos sean menores, por otro lado el transportista se ve desprotegido ante
incapacidades y le imposibilita contar con una pension para su retiro, lo que hace
que entre dentro del sector de la economia informal del pais. En cuanto al seguro
voluntario vehicular se tiene que solo un 15,68% de los encuestados cuenta con
uno, mientras que el restante 84,31% no incurre en este costo.

Los costos mecanicos y la mano de obra son los rubros que representan un mayor
porcentaje de la estructura, ambos con una participacion similar

Los costos mecanicos son el rubro con mayor peso dentro de los costos variables,

estos representan entre un 20% y un 27% dentro de los costos totales, de nuevo
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los datos son muy similares si se comparan con lo afirmado por Sanchez et al
(2007) ya que en su estudio este rubro representa alrededor de un 23%.

e La mano de obra es el segundo rubro en importancia dentro de los costos
variables, con una ponderacion desde un 16% hasta un 27%, este dato es muy
similar al encontrado por Sanchez et al (2007), donde para el caso de Argentina
el personal representa entre un 24,5% y un 36,2% dentro de la estructura de costos
de transporte de cargas. Por su parte Silvera y Mendoza (2017), mencionan que
en el caso de Colombia la mano de obra o salario de los conductores es el rubro
con mayor peso dentro de los costos de transporte. Aunado a lo anterior para el
caso de Chile se tiene que la mano de obra representa aproximadamente un
21,27%, esto segun el Instituto Nacional de Estadisticas (INE) (2009).

e En cuanto a la situacion salarial de los prestadores del servicio de transporte, se
tiene que solo el 35,3 % destina un monto especifico de lo que cobra por viaje
como pago para su salario. El otro 62,7% no realiza una division de este rubro
dentro de su estructura de cobranza. Otro tipo de mano de obra que se debe
contemplar con respecto a la contratacion de un acompariante para los viajes solo
el 13,7% lo hace, lo que representa un pago adicional, el otro 86,3% no incurre
en el mismo.

e EIl combustible también es un costo variable con un grado de importancia alta, ya
que representa entre un 12% y un 17% de los costos totales de operacion para un
viaje, sin embargo; esto difiere con el estudio de Sanchez et al (2007) donde el
combustible es el rubro mas importante con un peso desde un 26,5% hasta un
42%, también Alvear y Rodriguez (2006) mencionan que para el caso de Chile
“el costo por combustible es el mas significativo con un 84,2% de participacion”.
Sin embargo; para 2009 el INE menciona que el combustible representa en Chile

un 45,18%, el cual a pesar de la disminucion sigue siendo el costo mas importante.

Se debe sefialar que en la estructura del cuadro 20 se incluyen todos los posibles
rubros de costos en los que puede incurrir un transportista, sin embargo; como se pudo ver
anteriormente no en todos los casos se incurre en gastos por seguros, pago de deudas,
acompaniante o contabilidad. Por lo que, con el fin de aproximar cada escenario a la realidad,

se plantea una estructura en la que se excluyen los rubros; seguro vehicular, interés y
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acompafante, a pesar de que el pago de contabilidad no se da en todos los casos esta si se

incluye dentro de esta nueva estructura, debido a que es una condicion con la que todos

deberian cumplir al ser prestadores de servicios y posibles generadores de facturas

electrénicas. El detalle de esta estructura que contempla Gnicamente los costos mas comunes

se puede observar en el cuadro 21.

Cuadro 21.

Estructura de costos promedio mas comunes empleados para realizar un viaje, segin escenario de distancia,
para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Detalle/ Ruta Corta Media Larga
Valor % Valor % Valor %
A. Costos fijos ¢ 8175 15% | ¢ 9012 14% | & 5984 5%
1. Inspeccidn vehicular ¢ 501 1% ¢ 407 1% ¢ 343 0%
2. Derecho de circulacion ¢ 2204 4% ¢ 1889 3% ¢ 1334 1%
3. Seguros ¢ 4323 8% ¢ 5548 9% ¢ 2541 2%
3.1. Seguro personal ¢ 4219 8% ¢ 4454 7% ¢ 2437 2%
5. Contabilidad ¢ 1147 2% ¢ 1167 2% ¢ 1767 2%
B. Costos variables 747 765 85% | & 54705 86% | ¢103 301 95%
1. Mano de obra ¢ 10667 19% ¢ 12750 20% ¢ 24375 22%
1.1. Chofer ¢ 10667 19% ¢ 12750 20% ¢ 24375 22%
2. Combustible ¢ 8269 15% ¢ 12118 19% @€ 24294 22%
3. Costos mecanicos ¢ 19017 34% ¢ 15624 25% ¢ 30510 28%
3.1. Cambio de aceite ¢ 3382 6% ¢ 3428 5% ¢ 5151 5%
3.2. Cambio llantas ¢ 4177 7% ¢ 7428 12% ¢ 9293 9%
3.3. Ajuste de frenos ¢ 1343 2% ¢ 882 1% ¢ 3579 3%
3.4, Otros costos mecanicos . ¢ 10116 = 18% ¢ 3885 6% ¢ 12486 11%
4. Viaticos ¢ 9813 18% ¢ 8547 13% ¢ 12622 12%
5. Otros costos ¢ - 0% ¢ 5667 9% ¢ 11500 11%
C. Costo Total ¢ 55940 100% | & 63 716 100% | & 109 285 100%

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Si se comparan ambas estructuras se puede ver como los costos totales disminuyen

de una forma significativa al eliminar estos costos poco frecuentes, sobre todo para la ruta

larga, donde la reduccion fue de un 23%, mientras que para la ruta corta y media fue de 10%.

Sin embargo; el comportamiento de cada costo dentro de la estructura no varia

significativamente:
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e Nuevamente se tiene que los costos variables son mayores que los costos fijos, donde
los primeros representan entre un 85% y 95%, mientras que los costos fijos alcanzan
entre un 5% y un 14%.

e Dentro de los costos fijos todos los rubros tienen ponderaciones similares.

¢ Dentro de los costos variables de nuevo los costos mecénicos son el rubro con mayor
peso en la estructura, seguido de la mano de obra y los combustibles, por lo que se
mantiene un orden similar a la estructura anterior y se puede ver que los rubros

eliminados afectan en menor medida a la estructura analizada.

150 000
€135 000
120 000
€105 000

€90 000

€75 000 Costos variables

€60 000 = Costos fijos
€45 000

30000
¢ - I I —
Cl C2 M1 M2 L1 L2
Corta Media Larga
Figura 9.

Comparacion ente la estructura global y la de costos mas comunes segun la ponderacion de cada escenario

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Donde:
- C1: Ruta corta con estructura global

- C2: Ruta corta con estructura de costos comunes

- ML1: Ruta media con estructura global

- M2: Ruta media con estructura de costos comunes
- L1: Ruta larga con estructura global

- L2: Ruta larga con estructura de costos comunes
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En la figura 9 se puede observar una comparacion detallada entre cada una de las
dos estructuras de costos anteriormente planteadas, se puede ver la relacion entre los costos
de una ruta corta, una media y una larga con respecto a la estructura global, la cual incluye

todos los rubros y respecto a la estructura de costos mas comunes.

8.3. Costo por kilometro

Luego de conocer cada uno de los rubros que componen la estructura de costos para
un viaje, se analizé cdbmo se comporta la misma, uno de los indicadores estimados es el costo
por Km, el cual se obtuvo dividiendo los costos totales entre los Km de un viaje, en la figura
10 se muestra el comportamiento de esta variable, donde se puede observar que a medida

que la distancia de un viaje aumenta el costo por kildémetro disminuye.

10000
9000
8000
7000
6000
5000
4000
3000
2000
1000

Costo por Km

0 50 100 150 200 250
Distancia en Km

Figura 10.
Estructura de costos totales: costo por kilometro segun la distancia de un viaje, para el caso de la Subasta
CGUS, 2019.

Fuente: Elaboracién propia, 2019.

El comportamiento anterior coincide con lo encontrado por otros autores en

investigaciones relacionadas al transporte de cargas, por ejemplo; Sanchez et al (2007)

10 El detalle completo de los resultados de costo por Km se puede consultar en el anexo 1.
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afirman que, para el transporte de cargas en Argentina, conforme aumenta la distancia se da
una reduccion en los costos fijos y por ende en el costo por Km. Aunado a esto Long (2006)
citado por Silvera y Mendoza (2017), menciona un término muy interesante llamado
economia de la distancia, el cual “significa que a medida que la distancia del envio aumenta,

el costo por unidad de distancia baja” (p.46).

Entonces con base en la figura 10 se puede afirmar que para el caso de transporte de
ganado en la Region Brunca a la subasta CGUS, se cumple el principio de economias de
distancia, donde viajes mas largos representan costos por kildmetro menores. Esto no
significa que el costo total del viaje sea menor que viajes con distancias cortas, ya que el
costo por Km maés bien mide la eficiencia que se tiene en el aprovechamiento de los recursos
segun sea la distancia del viaje y refleja ademas como los costos totales disminuyen con

forme aumenta la distancia.

Ademas de los escenarios planteados anteriormente en la estructura de costos,
también se analizo el caso mas eficiente, es decir el que tiene el costo mas bajo por Km asi
como el caso contrario, es decir el cual tiene el costo méas alto por Km. Estos datos se
muestran en el cuadro 22, donde se muestra la estructura de costos para cada caso, en valor

monetario y porcentual.
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Cuadro 22.
Estructura de costos: comparacion de casos segln eficiencia en la realizacion de un viaje, para el caso de la
Subasta CGUS, en colones corrientes, 2019.

Detalle Minimo % Maximo %
1870 %| ¢ 15258 16%
286 1% ¢ 1508 2%
1583 6% 3750 4%
0 0% 0 0%
0% 0 0%

N

A. Costos fijos

1. Inspeccidn vehicular
2. Derecho de circulacion
3. Seguros

3.1. Seguro personal

0
3.2. Seguro vehicular 0 0% 0 0%
4. Pago de deudas 0 0% 0 0%
5. Contabilidad 0 0% 10000  10%

23 867 93% 81700 | 84%
0 0% 0 0%
0 0% 0 0%

¢
¢
¢
¢
¢
¢
B. Costos variables z
¢
¢
0% ¢ 0 0%
¢
¢
¢
¢
¢
¢
¢
¢
¢

1. Mano de obra

1.1. Chofer

1.2. Acompanante

2. Combustible

3. Costos mecanicos
3.1. Cambio de aceite
3.2. Cambio llantas
3.3. Ajuste de frenos
3.4. Otros costos mecanicos
4. Viaticos

5. Otros costos

C. Costo Total

12 000 47% 20000  21%
8667 34% 45000  46%
2333 9% 20000 21%
5000 19% 25000  26%
1333 5% 0 0%

0 0% 0 0%

3200 12% 16700 1 17%

0 0% 0 0%

25736 100% 96 958 | 100%

SIS SIS RIS E SIS SH I SIS RIS ESH I NN I SEISEISHISHI S ISEIS
o

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

El caso que muestra el costo minimo tiene un costo total de ¢25.736 para un recorrido
de 87 Km, lo que hace que el costo/Km sea de ¢296, el caso con costo maximo tiene un costo
total de ¢96.958 para un recorrido de tan solo 10 Km, lo que ocasiona un costo/Km de ¢9.695.
Algunos de los factores que pueden ser los causantes de un mayor costo para el segundo caso
son el costo de contabilidad, el combustible y los altos costos mecanicos, los cuales se pueden
originar debido a que posee un vehiculo de CL modelo 1999, mientras que el camién del caso
mas eficiente es CP modelo 2016. Ademas, el nimero de viajes que realice cada transportista
también influye en el comportamiento de los costos, ya que el caso mas eficiente realiza al

mMenos un viaje por semana mientras que el menos eficiente solo realiza uno al mes.
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8.4. Analisis costo-beneficio

Luego de analizar la variable de ingresos y la de costos por separado es necesario
conocer la relacién entre ambas, con el fin de determinar si la actividad resulta rentable para
los prestadores del servicio. Con este fin se realizar un analisis costo beneficio, entre los
ingresos por viaje y los costos por viaje, para ello se emplea el indice neto de rentabilidad
(INR), el cual se obtiene de la siguiente manera:

INR:1/C (23)
Donde:
- INR: indice neto de rentabilidad
- |: Ingresos
- C: Costos

Este indice muestra cuantas veces se cubren los costos segun el nivel de ingresos,
resultados mayores que 1 indican que los costos son cubiertos con el ingreso generado, un
indice igual a 1 indica que los ingresos y los costos son iguales, mientras que resultados
menores a 1 evidencian que los ingresos no son suficientes para cubrir los costos de la

actividad.

Luego de realizar este andlisis con los casos estudiados®! se obtiene que un 39% de
los mismos muestran un indice mayor a 1, por lo que se pueden considerar como rentables,
sin embargo; un 61% muestra indices menores a 1, donde se puede afirmar que sus costos

son mayores que el ingreso, por lo que estan incurriendo en pérdidas econdémicas.

Si se relacionan estos Gltimos con la presencia de una actividad adicional con la que
puedan cubrir los costos de la actividad de transporte de ganado, se tiene que el 74% afirmo
realizar al menos una actividad adicional, mientras que el otro 26% no realiza una labor

diferente a la analizada en este estudio.

La realidad mostrada mediante este analisis es un tema preocupante, pues la mayoria

del sector esta prestando un servicio del cual no se obtiene una ganancia econémica, lo cual

1 | os resultados para cada caso de estudio se encuentran disponibles en el anexo 1.
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se puede explicar porque en la mayoria de los casos, dentro del precio cobrado por un viaje
no se contemplan todos los costos de manera detallada como se hace en la presente
investigacion, el transportista solo incluye los costos de mano de obra del chofer, el
combustible y los viaticos, pero no contempla ninguno de sus costos fijos ni costos de

mantenimiento del vehiculo.

Por lo anterior es importante conocer cual es el perfil de los prestadores de servicio
segun sea su condicion de percibir ganancias o pérdidas econémicas, por lo que a
continuacion se detalla el perfil socioecondmico (cuadro 23), tecnoldgico (cuadro 24) y de

formalidad en la prestacion del servicio (cuadro 25) de cada uno de estos grupos.

Cuadro 23.
Perfil socioeconémico de los conductores segun situacion de rentabilidad de su negocio, para el caso de la
Subasta CGUS, 2019.

Indicador Grupo que pe,rC|.be perdidas Grupo de per’ub_e ganancias

economicas economicas

Edad promedio 36-45 afos 36-45 afios

Escolaridad promedio Primaria completa Primaria completa

. Entre 210.000 y 449.000 col

Ingreso mensual promedio total Menos de 210.000 colones nre aly mes colones

Tamafio del ndcleo familiar 3,96 personas 4,8 personas

Porcentaje que realiza actividad 77.42% 20%

adicional

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Si se analiza el cuadro 23 se puede afirmar que en cuanto al ingreso mensual promedio
quienes obtienen ganancias por la actividad tienen un ingreso mayor, su ndcleo esta
conformado por un mayor nimero de personas, ademas el porcentaje de casos que realiza

una actividad adicional es menor que en los casos no rentables.
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Cuadro 24.

Perfil tecnoldgico del vehiculo empleado para prestar el servicio de transporte segun situacién de

rentabilidad de su negocio, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Indicador

Grupo que percibe
pérdidas econdmicas

Grupo de percibe
ganancias econdémicas

Cilindraje promedio 3.800 c.c. 4.500 c.c.
Tonelaje promedio 4 toneladas 5 toneladas
Tipo de carga 80,6% CL 70% CL
19,4% CP 30% CP
Antigiiedad 23 afios 28 afios
Combustible Diesel Diesel
Tamario del cajon 6 m? 6,81 m?
Estado del vehiculo Bueno Bueno

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Respecto al cuadro 24 se evidencia que el grupo que percibe ganancias cuenta con un
nivel tecnoldgico mas elevado debido a que el promedio de cilindraje, tonelaje y tamafio del
cajon es mayor para estos casos, lo que indica una mayor capacidad de carga, en ambos casos
la mayoria de los vehiculos son de carga liviana, pero para quienes obtienen ganancias el
porcentaje de carga pesada es mayor, ya que representa un 30% de los casos, también se debe

mencionar que para este grupo la antigtiedad de los vehiculos es mayor por 5 afos.

Cuadro 25.

Perfil de formalidad para la prestacién del servicio de transporte de ganado segln rentabilidad del negocio,
para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Grupo que percibe Grupo de percibe

Indicador . . . -
pérdidas econdmicas  ganancias econdémicas

Asignacion de salario para el conductor 58% 20%
Acompafante 22% 0%

Cuenta con marchamo 100% 100%
Cuenta con IVE 100% 95%
Inscrito ante SENSA 93% 95%
Contrata Contabilidad 48% 30%
Compro el vehiculo mediante préstamo 48% 25%
Actualmente paga una deuda 22,6% 15%

Fuente: Elaboracién propia, 2019.

En cuanto al perfil de formalidad para la prestacion del servicio, el cual se muestra en
el cuadro 25 se tiene que un mayor porcentaje de casos de quienes perciben pérdidas asignan
dentro de su estructura de costos un salario para el conductor con un 58% de los casos,

ademas un 22% contrata un acompafante, mientras que quienes obtienen ganancias en
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ninguno de los casos cuenta con este costo. Otros de los aspectos en los cuales se encuentran
diferencias son la contratacion de contabilidad, compra de vehiculo mediante deuda y pago

de una deuda actual, indicadores que son mayores para quienes perciben pérdidas.

8.5. Analisis de puntos de equilibrio

Debido a que mediante el andlisis de costo beneficio se determiné que la mayor parte
de los transportistas obtienen pérdidas econdémicas en sus operaciones, es necesario
determinar el nivel de produccion adecuado para lograr el equilibrio, segun Polimeni et al
(1997) “el analisis del punto de equilibrio indica el nivel de ventas en el cual las utilidades

seran cero” (p.622), es decir el punto en que los ingresos son iguales a los costos.

El punto de equilibrio para una unidad productiva puede estimarse de dos formas, las

cuales se detallan a continuacion:

e Punto de equilibrio unitario: indica el nivel de produccion necesario para que los

ingresos sean iguales a los costos, lo cual se logra a traves de la siguiente formula:

CFT
PU-CVU

Q de equilibrio = (24)

Donde:

Q: Cantidad

CFT: Costos fijos totales por viaje

PU: Precio unitario por cabeza

CVU: Costo variable unitario por cabeza

Punto de equilibrio monetario: indica el nivel de ingresos que se debe tener para
igualar los costos de operacion, este se estima en funcion de un nivel dado de

producciéon mediante la siguiente formula:

PE monetario = % (25)

Ju )
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Donde:

- PE: Punto de equilibrio
- CFT: Costos fijos totales por viaje
- PU: Precio unitario por cabeza

- CVU: Costo variable unitario por cabeza

Mediante las férmulas anteriores se estimo el punto de equilibrio monetario y unitario
para cada uno de los individuos contemplados en la investigacion, sin embargo; en dicho
andlisis la mayoria de los resultados fueron puntos de equilibrio negativos, lo cual representa

un problema para llevar a cabo un analisis preciso®?.

Los puntos de equilibrio negativos se dieron para todos los casos en los que se habian
encontrado pérdidas economicas anteriormente, la razon de este comportamiento se dio
debido a que el margen de contribucion unitario (MCU), diferencia entre el precio y los
costos variables unitarios (Polimeni et al, 1997), resultaba negativo, porque el precio de un
viaje era menor que los costos variables de realizar este viaje, lo que causa que el punto de
equilibrio se indefina y no sea posible realizar su calculo desde el punto de vista unitario o

monetario.

Como menciona Demonte (2006) aunque el nivel de ventas, es decir; de viajes
realizados, aumente, los ingresos se mantendran por debajo de los costos, por lo que el

problema radica en el precio establecido.

Al enfrentar esta situacion se cre6 un modelo mediante hojas de calculo en Excel que
toma dos variables; tipo de carga y tipo de ruta. Se seleccionaron estas dos variables debido
a que la primera variable; tipo de carga, sea liviana o pesada, limita la cantidad de animales
que se pueden transportar y la segunda variable; el tipo de ruta; corta, media y larga, puede
influir sobre los costos y el precio cobrado segun sea la distancia, por lo que se buscaba poder

ajustar el modelo en mayor grado a la realidad del sector. Con lo anterior se determinaron 6

12] s resultados se pueden observar en el anexo 1.
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escenarios; carga liviana ruta corta, carga liviana ruta media, carga liviana ruta larga, carga

pesada ruta corta, carga pesada ruta media y carga pesada ruta larga.

Como primer paso se estimd el promedio de los costos totales para un viaje segun el
tipo de carga y el tipo de ruta, ademas se promedio la cantidad de cabezas que se transporta
comUnmente en un viaje, también en funcidn de estas dos variables. Con estos datos se estimo
el punto de equilibro monetario por cabeza transportada, para cada uno de estos seis
escenarios, se eligio unidad de medida cabeza, debido a que como se mencion6 anteriormente
la mayoria de los transportistas realizan el cobro por cabeza y no por flete, por lo que se
estima el precio que deberia cobrar para que su ingreso total por viaje cubra sus costos, en
funcidn de la cantidad de cabezas que se transportan normalmente en cada escenario.

Cuadro 26.

Puntos de equilibrio unitarios por viaje segun cantidad promedio de cabezas transportadas, para el caso de
la Subasta CGUS, 2019.

Tipo de Ruta Costo Cantidad de PE Precio
carga promedio cabezas unitario
Carga Corta 48.480,71 5 €9.234,42
liviana Media ©44.971,13 8 5.256,37

Larga €68.663,47 7 €9.298,18
Carga Corta €41.447,33 8 74.782,38
pesada Media €99.090,72 10 €9.714,78
Larga €76.546,83 7 €10.438,20

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Se obtuvo que para un viaje realizado por un vehiculo de carga liviana en una ruta
corta en promedio se transportan cinco cabezas, por lo que se deberia cobrar al menos
9.234,42 por cabeza, para igualar los costos totales de este viaje que son de ¢48.480,71,
para el caso de un viaje en un camién de carga liviana pero en una ruta media se trasladan
ocho animales en promedio, lo que origina un precio de equilibrio de €5.256,37 para cubrir
un costo total del viaje de ¢44.971,13, finalmente para estos mismos vehiculos pero en una
ruta larga se trasladan siete animales en promedio, lo que ocasiona un precio por cabeza de
9.298,18 si se desea llevar al punto de equilibrio y cubrir los costos del viaje que son de
68.663,47. Por otro lado en un vehiculo de carga pesada en un ruta corta se transportan

ocho cabezas como media, lo cual origina un precio de equilibrio de ¢4.782,38 por cabeza,
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para cubrir costos de ¢ 58.432,27, para una ruta media se transportan 10 animales lo cual
resulta en un precio de equilibrio de ¢9.714,78 para cubrir un costo total de ¢ 78.962,86 y
por Gltimo para una ruta larga se transportan en promedio 7 animales, donde el precio que
se debe cobrar es de €10.438,20, para cubrir un costo de ¢76.546,83.

Teniendo en cuenta estos datos se debe considerar que para cualquier viaje realizado
el transportista tendrd como objetivo cubrir al menos el costo total del viaje, en funcién de
esta variable puede considerar cambios en el precio o en la cantidad de animales, conociendo
que, si transporta menos animales que el punto de equilibrio debera aumentar el precio,
ademas si aumenta la cantidad de animales transportados podrd disminuir sus costos

unitarios.

Por ejemplo; si se contempla que el camion viajara utilizando su capacidad maxima
de carga se tienen los datos que se presentan en el cuadro 27. Para elaborar este analisis se
tiene el supuesto de que un camidn de carga liviana tiene una capacidad promedio de carga
de 3,5 toneladas, mientras que un vehiculo de carga pesada tiene una capacidad media de 5
toneladas.

Cuadro 27.

Cantidades méaximas de cabezas a transportar segln tipos de carga del vehiculo empleado para el viaje y
peso de los animales, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Tipo de caraa Destetes Repasto Vacas Toro gordo
P g (220Kg)  (350Kg) (450 Kg) (500 Kg)

Carga liviana 15 10 7 7

Carga pesada 22 14 11 10

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Teniendo en cuenta los datos del cuadro 27, asi como el costo de un viaje segun tipo
de carga y tipo de ruta es posible estimar puntos de equilibrio para cada uno de los casos, por
lo que a continuacidn se presentan la figura 11 y 12 donde se grafica el comportamiento del
precio unitario por cabeza segln la ocupacién méaxima por tipo de animal a transportar, sea
destetes, repastos, vacas o toros gordos, para vehiculos de carga liviana y de carga pesada,
teniendo en consideracion el tipo de ruta, sea ruta corta (RC), ruta media (RM) y ruta larga
(RL).
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Precio por cabeza
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Figura 11.
Precio maximo por cabeza, segln tipo de ruta y cantidad de cabezas por tipo de animal a transportar en un
viaje para un vehiculo de carga liviana, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Fuente: Elaboracién propia, 2019.
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Destetes (22)  Repasto (14) Vacas (11) Toro gordo (10)
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Figura 12.
Precio m&ximo por cabeza, segln tipo de ruta y cantidad de cabezas por tipo de animal a transportar en un
viaje para un vehiculo de carga pesada, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Fuente: Elaboracién propia, 2019.

Como se puede ver en ambas figuras, a mayor tamafio de los animales el precio a

cobrar debe ser mayor, ademas los precios serdn menores para una ruta corta si estos se
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comparan respecto a una ruta larga, sin embargo; la ruta media no muestra un

comportamiento consistente para ambos tipos de carga.

8.6. Estimacion de margenes de ganancia

Luego de estimar el punto de equilibrio monetario es posible calcular diferentes
margenes de ganancia, mediante escenarios de cambios en el precio por cabeza. Este analisis
se puede observar en el cuadro 28, donde se presentan diferentes precios, el primero
representa el punto de equilibrio mas un 13% con el fin de contemplar el Impuesto al Valor
Agregado (IVA), esto con el fin de realizar el debido ajuste al precio en el caso en que los
trasportistas deban emitir factura electronica por el servicio que brindan, ademas se plantean
otros 3 escenarios con posibles margenes de ganancia del 10%, del 20% y del 30%, los
cuales ya contemplan el IVA 'y son ejemplos de los precios que deberia cobrar el transportista

segun el margen de utilidad deseado por cada animal transportado.
Cuadro 28.

Escenarios con cambios en el margen de ganancia por viaje, segun cantidad promedio de animales
transportados, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Tipo de Ruta Cantidad de Precio de equilibrio mas
carga animales IVA 10% 20% 30%

ganancia ganancia ganancia

Carga Corta 5 €10 435 11478 12522 13 565
liviana Media 8 5940 €6 534 ¢7128 7722
Larga 7 €10 507 €11 558 12 608 13 659
Carga Corta 8 ¢ 5404 €5 944 €6 485 €7 025
pesada Media 10 10978 ¢12 075 13173 14271
Larga 7 11795 €12 975 T14 154 ¢ 15334

Fuente: Elaboracién propia, 2019.
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CAPITULO III.
Modelo para la estimacién del precio de un viaje

9.1. Modelo econométrico para la estimacion del precio de un viaje

Como primer paso se realizé un analisis de correlacion con el fin de conocer el grado
de relacién entre variables independientes y poder descartar algunas de las variables que
tuvieran alta correlacion. En dicho analisis se obtuvo que la mayor parte de las variables
presentan una correlacion baja entre si, sin embargo; se puede afirmar que el costo total y el
costo variable presentan un alto grado de correlacion pues en este caso, dicho coeficiente es
de 0,93, un valor cercano a 1. Ademas, antigliedad y afio de fabricacion muestran un valor
de correlacion de 1, esto se explica porque se trata de una misma variable expresada de forma

distinta.
e Modelo 1

A pesar de estos resultados, como segundo paso se realizd un analisis de regresion
mediante el método de MCO en el cual se incluyeron todas las variables para conocer el
comportamiento de estas, pues a priori es dificil conocer cuéles de las variables van a explicar
de mejor manera el precio, por lo que si se descartaban variables se podria estar cayendo en
un error de especificacion. EI modelo obtenido se expresa mediante la siguiente ecuacion
(26).

Precio del viaje = 4,430*1005 - 4,294*10%3 Base de cobro + 4,703*10°3 Cantidad de
animales + 1,575*10%* Tamarfio del animal (Repastos) + 5,029%1003 Tamafio
del animal (Vacas) + 3,416%*10° Tamafio del animal (Toros) + 0,0122 Costo
total + 0,080 Costo fijo + 0,4307 Costo por Km + 3,079*10°2 Distancia +
3,985*1093 Duracion del viaje - 0,0211 Afio + 0,7077 Cilindraje + 2,712%*1 004
Combustible (Gasolina) - 2,974*1002 Tonelaje - 7,259*10°? Tipo de Carga
(Liviana) - 7,211*10°2 Cajon - 3,263*10%3 Calidad del servicio - 3,575%1003

Estado de carretera (26)
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Cuadro 29.

Resumen de caracteristicas del modelo 1 de regresion lineal multiple para la estimacion del precio de

transportar ganado a subastas, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Caracteristica Valor
R? 0,8920
R? ajustado 0,8524
Contraste de especificacion F 21,54
p-valor global 2,2*10%
AIC 1439,1620

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Cuadro 30.

Descripcion del modelo 1 de regresion lineal maltiple para la estimacion del precio de transportar ganado a

subastas, para el caso Subasta CGUS, 2019.

Variable Coeficiente Error estandar Estadistico t p-valor
Intercepcion 4,430e+05 3,5616e+05 1,260 0,21401
Base de cobro -4,294e+3 4,683e+03 0,917 0,36393
Cantidad de animales 4,703e+03 7,611e+02 6,180 1,56e-07***
Tamafio del animal (repastos) 1,575e+04 5,096e+03 3,091 0,00338**
Tamafio del animal (vacas) 5,029%+03 4,883e+03 1,030 0,30839
Tamafio del animal (toros) 3,416e+03 7,153e+03 0,478 0,63519
Costo total 1,228e-01 9,359%-02 1,312 0,19587
Costo fijo 8,073e-02 1,710e-01 0,472 0,63906
Costo variable NA NA NA NA
Costo por Km 4,307e-01 1,691e+00 0,255 0,80007
Distancia 3,079e+02 1,331e+02 2,313 0,02528*
Tiempo 3,985e+03 2,919e+03 1,365 0,17880
Afio -2,211e+2 1,763e+02 -1,254 0,21614
Antiguedad NA NA NA NA
Cilindraje 7,077e-01 1,631e+00 0,434 0,66635
Combustible (gasolina) 2,712e+04 1,190e+04 2,279 0,02734*
Tonelaje -2,974e+2 5,384e+02 0,552 0,58333
Tipo de carga (liviana) -7,259%+2 6,881e+03 0,105 0,91644
Cajon 7,211e+02 8,087e+02 0,892 0,37723
Calidad del servicio -3,263e+3 2,672e+03 -1,221 0,22825
Estado de la carretera -3,575e+3 4,736e+03 0,755 0,45423
Significancia: 0 Mokl 0,001 0,01 * 0,05 0,1 ¢ ’ 1

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

El primer aspecto que se debe considerar es que las variables de costo variable y

antiguedad se indefinen en el modelo, es importante notar que estas son las mismas variables

que mostraban un grado alto de correlacion. Con respecto al modelo anterior se obtuvo un

R? de 0,8939, sin embargo; segiin mencionan autores como Gujarati (2011), en ocasiones

cuando un modelo incorpora muchas variables y hay un coeficiente de correlacion alto, este

se puede explicar por la gran cantidad de variables. Por otra parte, si se analiza la significancia

global del modelo se tiene un p-valor de 2,2 *10% por lo que se rechaza la hipétesis nula de

100



que los betas son iguales a cero. Se tiene que solo 4 variables resultan ser significativas;
cantidad de animales, tamafio del animal (repastos), distancia y combustible (gasolina).

Ademas, para este y todos los demés modelos que se presentan en esta seccidn se
realizaron las pruebas de hipétesis antes mencionadas para cada uno de los supuestos;
normalidad (Shapiro Wilk y Llillie test), heterocedasticidad (Breush Pagan),
multicolinealidad (inflacion de la varianza), autocorrelacién (Durbin Watson y Breush
Godfrey). Segun la aplicacion de las pruebas antes mencionadas el modelo cumple con todos
los supuestos necesarios (ver cuadro 41).

e Modelo 2

Con el fin de reducir el alto numero de variables en el modelo se aplico la técnica de
Gl Multi mediante R, en el cual se busca obtener el mejor modelo luego de probar todas las
combinaciones lineales posibles de este, segun el criterio de Akaike (AIC). Por medio de
procedimiento se probaron 271.200 modelos posibles, 1o que llevo al siguiente resultado

(ecuacion 27).

Precio del viaje = 0,00004 + 0,0001 Tamarfio del animal (Repastos) + 0,001 Tamaifio
del animal (Toros) + 0,0049Cantidad de animales + 0,1380Costo total +
0,0243Distancia + 0,0043Duracion del viaje - 0025040 +
0,0170Cilindraje -0,2974*10 (27)
Cuadro 31.

Resumen de caracteristicas del modelo 2 de regresion lineal multiple para la estimacién del precio de
transportar ganado a subastas, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Caracteristica Valor
R? 0,892
R? ajustado 0,8524
Contraste de especificacion F 41,11
p-valor global 2,2 %101
AIC 1429,039

Fuente: Elaboracién propia, 2019.
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Cuadro 32.
Descripcion del modelo 2 de regresion lineal multiple para la estimacion del precio de transportar ganado a
subastas, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Variable Coeficiente Error estandar Estadistico t p-valor
Intercepcion 4,825e+05 3,237e+05 1,491 0,141901
Tamafio de animal (repastos) 1,596e+04 4,676e+03 3,413 0,001223 **
Tamafio de animal (vacas) 2,462e+03 4,259e+03 0,578 0,565688
Tamario del animal (toros) 1,836e+03 6,198e+03 0,296 0,768188
Combustible (gasolina) 2,53%+04 8,497e+03 2,988 0,004213 **
Cantidad de animales 4,962e+03 5,994e+02 8,280 3,5e-11  ***
Costo total 1,380e-01 6,237e-02 2,212 0,031231 *
Distancia 2,430e+02 6,211e+01 3,912 0,000258 ***
Tiempo 4,352e+03 2,530e+03 1,720 0,091201 .
Afio -2,502e+2 1,617e+02 -1,548 0,127583 .
Cilindraje 1,704e+00 9,738e-01 1,750 0,085817 .
Significancia: 0 Nakk 0.001 Ak 0.01 2 0.05 0.1 ¢ ’ 1

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Este modelo fue el que presentd el menor criterio de AIC; 1429,039; respecto al
primer modelo en el cual el valor de este indicador es de 1439,162. Por otro lado, el R? es de
0,8839 y su valor ajustado es de 0,8624, nuevamente en cuanto a la significancia de los

coeficientes el p-valor es de 2,2*107° por lo que se rechaza la hip6tesis nula.

En este caso se tienen que 7 variables resultan significativas; tamafio del animal
(repastos), combustible (gasolina), cantidad de animales, distancia, tiempo y cilindraje.
También se cumple con todos los supuestos necesarios (ver cuadro 41). Sin embargo; para
fines de esta investigacion aun se considera que el modelo tiene una gran cantidad de
variables respecto al nimero de datos con los que se cuenta, ademas de que la forma funcional

no satisface completamente las expectativas de la investigacion.
e Modelo 3

Debido a lo mencionado anteriormente en la ecuacién 28 se muestran los resultados

de la aplicacion de un modelo log — log.
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Log (Precio del viaje): 5890 + 0,2072Tamafio del animal (Repastos) - 0,0319

Tamafio del animal (Vacas) + 0,1345Tamafio del animal (Toros) +
0,1411Combustible (Gasolina) + 0,5789%log(Cantidad de animales) +
0,1686log(Costo total) + 0,1433log(Distancia) + 0,1592log(Duracion del

viaje) + 0,0743log(Antigiiedad) + 0,14571og(Cilindraje)

Cuadro 33.

(28)

Resumen de caracteristicas del modelo 3 de regresion lineal multiple para la estimacion del precio de

transportar ganado a subastas, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Caracteristica

RZ
R? ajustado

Contraste de especificacion F

p-valor global
AlIC

2,2*107%

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Cuadro 34.

Descripcion del modelo 3 de regresién lineal maltiple para la estimacion del precio de transportar ganado a

subastas, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Variable Coeficiente  Error estdndar  Estadistico t p-valor
Intercepcion 5,89027 0,97689 6,030 1,53e-07***
Tamafio de animal (repastos) 0,20721 0,08765 2,364 0,02171*
Tamario de animal (vacas) 0,03189 0,07895 0,404 0,68785
Tamario del animal (toros) 0,13450 0,11232 1,197 0,23638
Combustible (gasolina) 0,14114 0,14961 0,943 0,34971
log (Cantidad de animales) 0,57894 0,07127 8,124 6,23e-11***
log (Costo total) 0,16862 0,06842 2,465 0,01693*
log (Distancia) 0,14326 0,05013 2,858 0,00604**
log (Tiempo) 0,15925 0,05999 2,655 0,01040*
log (Antigiiedad) 0,07435 0,03043 2,443 0,01785*
log (Cilindraje) 0,14567 0,10062 1,448 0,15350
Significancia: 0 ¥ 0,001 ¥ 0,01 ¥ 01 < - 1

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Se debe aclarar que las variables tamafio del animal (repastos, vacas y toros), asi como

combustible (gasolina), no pueden convertirse en logaritmos naturales por ser variables

dicétomas u ordinales. Para este tercer modelo se obtuvo un criterio de AIC de 11,9927,

mucho menor que los criterios de los modelos anteriores, sin embargo; el R? es de 0,8624

mientras que su valor ajustado es de 0,8512, es decir menores que los modelos anteriores, si

se analiza la significancia de los coeficientes se tiene un p-valor de 2,2*107% nuevamente.

Por otra parte, el modelo responde positivamente a cada uno de los supuestos planteados,

tema que se puede verificar en el cuadro 41.
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Lo anterior es evidencia de que una forma funcional log-log si es aplicable a los fines

de esta investigacion, por lo que se descartan los modelos anteriores,
e Modelo 4

Por su parte con el fin de lograr un mejor modelo se realizé un tratamiento de outliers,
donde se encontrd que la observacion 11 se comporta de una manera atipica, por lo que se
tomé la decision de excluirla de la base de datos. Mientras que con los nuevos datos se aplico
nuevamente Gl multi al modelo 3, donde se obtuvo el modelo que se muestra en la ecuacion

29, luego de probar 250 combinaciones posibles.

Log (Precio del viaje): 6.4819 + 0,1880Tamafio del animal (Repastos) -
0,0405Tamarifio del animal (Vacas) + 0,1179Tamario del animal (Toros) +
0,5937log(Cantidad de animales) + 0,2129log(Costo total) +
0,1757log(Distancia) + 0,1079 log(Duracion del viaje) + 0,0791

log(Antigiiedad) (29)
Cuadro 35.

Resumen de caracteristicas del modelo 4 de regresion lineal multiple para la estimacion del precio de
transportar ganado a subastas, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Caracteristica Valor
R? 0,8701
R? ajustado 0,8512
Contraste de especificacion F 46,05
p-valor global 2,2*1016
AIC 3,02636

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Cuadro 36.
Descripcion del modelo 4 de regresion lineal maltiple para la estimacién del precio de transportar ganado a
subastas, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Variable Coeficiente  Error estdndar  Estadistico t p-valor
Intercepcion 6,48186 0,67383 9,619 2,20e-13 ***
Tamafio de animal (repastos) 0,18800 0,08210 2,290 0,025880*
Tamafio de animal (vacas) 0,04051 0,07313 0,554 0,581881
Tamafio del animal (Toros) 0,11793 0,10406 1,133 0,261995
log (Cantidad de animales) 0,59374 0,06064 9,791 1,18e-13 ***
log (Costo total) 0,21295 0,06307 3,376 0,001354 **
log (Distancia) 0,17575 0,04896 3,590 0,000705 ***
log (Tiempo) 0,10789 0,05802 1,860 0,068291 ,
log (Antigiiedad) 0,07907 0,02835 2,789 0,007258 **
Significancia: 0 ¥ 0001 “** 001 > 005 < 01 ° > 1

Fuente: Elaboracién propia, 2019.
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En este modelo se obtuvo un criterio de AIC de 3,0263, menor a los modelos
anteriores, por su parte el valor del R? es de 0,8701 y su valor ajustado es de 0,8512, en
cuanto a la significancia de los coeficientes se obtuvo el mismo valor que los modelos
anteriores de 2,2*107%, Si se analiza cada variable, en este caso se tiene que 6 de estas resultan
significativas, tamafio de los animales (repastos) es significativa a un 95% de confianza,
cantidad de animales es significativa a un 99,99% de confianza, costo total tiene una
significancia de 99%, distancia un 99,99%, tiempo un 90% y antigiiedad un 95%. Aunado a
esto el modelo nuevamente cumple con los supuestos establecidos segun el analisis realizado

(ver cuadro 41).
e Modelo 5

Debido a que en todos los modelos se ha reiterado que el tamafio del animal importa
cuando se trata de repastos, se cred una variable dummie para tamario del animal y se corrio

nuevamente el modelo 4, donde se obtuvo el modelo que se muestra en la ecuacion 30.

Log (Precio del viaje): 6.5998 - 0,1179 Tamafo del animal (Destetes) +
0,0700Tamafio del animal (Repastos) - 0,15844Tamaifio del animal
(Vacas) + 0,5937log(Cantidad de animales) + 0,2129log(Costo de total)
+ 0,1757log(Distancia) + 0,1079log(Duracion del viaje) +

0,0791log(Antigiiedad) (30)
Cuadro 37.

Resumen de caracteristicas del modelo 5 de regresion lineal multiple para la estimacién del precio de
transportar ganado a subastas, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Caracteristica Valor
R? 0,8701
R? ajustado 0,8512
Contraste de especificacion F 46,05
p-valor global 2,2*10%
AIC 3,02636

Fuente: Elaboracién propia, 2019.
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Cuadro 38.
Descripcion del modelo 5 de regresidn lineal simple para la estimacion del precio de transportar ganado a
subastas, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Variable Coeficiente  Error estdindar  Estadistico t p-valor
Intercepcion 6,59979 0,70067 9,419 4,55e-13 ***
Tamafio de animal (destetes) 0,11793 0,10406 -1,133 0,261995
Tamafio de animal (repastos) 0,07007 0,11141 0,629 0,531996
Tamario de animal (vacas) 0,15844 0,10580 -1,498 0,139975
Tamafio del animal (toros) NA NA NA NA
log (Cantidad de animales) 0,59374 0,06064 9,791 1,18e-13 ***
log (Costo total) 0,21295 0,06307 3,376 0,001354 **
log (Distancia) 0,17575 0,04896 3,590 0,000705***
log (Tiempo) 0,10789 0,05802 1,860 0,068291 .
log (Antigliedad) 0.07907 0.02835 2.789 0.007258 **
Significancia: 0 “*** 0001 ¥ 001 “* 005 <> 01 < > 1

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Los valores de los criterios de R?, R? ajustado, significancia de los betas y criterio de
AIC no varian respecto al modelo anterior, sin embargo; se obtuvo que la variable tipo de
animal no resulto significativa en ninguno de los casos posibles (destetes, repastos, vacas,
toros), a pesar de esto; la significancia de las demas variables explicativas no vario respecto
al modelo anterior y nuevamente el modelo satisface los supuestos necesarios, como se

resume en el cuadro 41.
e Modelo 6

Teniendo en cuenta los resultados anteriores, con el fin de reducir el nimero de
variables se elimin6 del modelo la variable de cantidad de animales, debido a que en el
modelo 5 no resultd significativa, por esta razon se realizd un ultimo modelo, el cual se

muestra en la ecuacién 31.

Log (Precio del Viaje): 5,9359 + 0,6003log(Cantidad de animales) + 0,2571log(Costo
total) + 0,1870log(Distancia) + 0,1054log(Duracion del viaje) +0,0999

log(Antigiiedad) (3D
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Cuadro 39.
Resumen de caracteristicas del modelo 6 de regresidn lineal multiple para la estimacion del precio de
transportar ganado a subastas, para el caso de la Subasta CGUS, 2019.

Caracteristica Valor
R? 0,8513
R? ajustado 0,8385
Contraste de especificacion F 5,6874
p-valor global 2,2*10%¢
AIC 5,6874

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Cuadro 40.
Descripcion del modelo 6 de regresion lineal multiple para la estimacion del precio de transportar ganado a
subastas, para el caso CGUS, 2019.

Variable Coeficiente  Error estindar  Estadistico t p-valor
Intercepcion 5,93593 0,67013 8,858 2,28e-12 ***
log (Cantidad de animales) 0,60028 0,06092 9,853 5,36e-14 ***
log (Costo total) 0,25713 0,06293 4,086 0,000136***
log (Distancia) 0,18702 0,05062 3,695 0,000490***
log (Tiempo) 0,10542 0,05902 1,786 0,079296
log (Antigliedad) 0,09988 0,02846 3,509 0,000875***
Significancia: 0 *¥** 0001 <** 001 “* 005 < O0o1 < > 1

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

La ecuacion 31 muestra el modelo final obtenido durante el proceso, este modelo
presenta un criterio de AIC de 5,6874 que si bien es mayor a los modelos 4 y 5, es menor que
los modelos 1, 2 y 3, ademas esto se justifica debido a la eliminacion de la variable tipo de
animal; ademas como se ha mencionado por el nimero de observaciones disponibles se
decidi6 seleccionar este modelo como el mejor modelo para la estimacion del precio de un

viaje, por lo que en adelante se presentan los resultados del mismo.

En este caso se tiene un R? de 0,8513, un R? ajustado de 0,8385 y un p-valor sobre la
significancia de los coeficientes de 2,2*107%%, En cuanto a la significancia individual de cada
una de las variables independientes todas resultan significativas; se tiene que cantidad de
animales, costo total, distancia y antigliedad son significativas a un 99,99% de confianza,
mientras que tiempo lo es a un 90%. Se puede notar un aumento en la significancia de todas
las variables en su conjunto al realizar la eliminacion de la variable tipo de animal. Por otra
parte, al realizar las pruebas de los supuestos con que debe contar el modelo, este cumplio
con los estandares necesarios, como se muestra en el cuadro 41, donde se hace referencia al

modelo 6.

107



Cuadro 41.
Resumen de criterios y pruebas de hipotesis para los supuestos a cumplir por cada modelo planteado

Criterio Modelol Modelo2 Modelo3 Modelo4 Modelo5 Modelo6
R? 0,892 0,8839 0,8624 0,8701 0,8701 0,8513
R? ajustado 0,8524 0,8624 0,8369 0,8512 0,8512 0,8385
AIC 1439,162 1429,039 11,99272 3,02636  3,02636 5,687494
p-valor de los coeficientes 2,2e-16  2,2e-16  2,2e-16  2,2e-16  2,2e-16  2,2e-16
) Shapiro Wilk 0,781 0,4417 0,8011 0,8905 0,8905 0,8734
Normalidad .
Lillie test 0,3208 0,7856 0,8447 0,4393 0,4393 0,3924

Homocedasticidad Breush Pagan  0,08923 0,275 0,1902 0,4821 0,4821 0,2944
Dubin Watson 0,346 0,104 0,344 0,926 0,926 0,928
BG 0,8247 0,2971 0,6642 0,5129 0,5129 0,7745

Autocorrelacion

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Como se puede ver en el cuadro 41, para evaluar el supuesto de normalidad se
utilizaron dos pruebas, en el caso del modelo seleccionado (modelo 6) en la prueba de
Shapiro Wilk el p-valor es de 0,8734 mientras que para la el Lillie test el valor es de 0,3924,
en ambos casos el valor es mayor a 0,05, ademas para un analisis visual se puede consultar

la figura 13.
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Figura 13.
Histograma de residuos del modelo 6.

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
Para evaluar el supuesto de heterocedasticidad se utilizé el contraste de Breush Pagan,

en el cual el valor critico de p es de 0,2944, también mayor a 0,05, en el caso de la
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autocorrelacion, se empled el contraste de Durbin Watson donde el valor p es de 0,928 y para
la prueba de Breush Godfield el valor es de 0,7745 ambas mayores a 0,05 por lo que en todos
los casos se aceptan las hipotesis planteadas, ademas en cuanto a la prueba de colinealidad
en todos los casos se obtuvo un VIF menor que 2, lo que indica que hay suficiente evidencia

estadistica para afirmar que el modelo explica el precio.

Ademas si se interpretan los resultados se tiene que con forme la cantidad de animales
aumenta un 1% el precio lo hace en 0,6%, si el costo total aumenta en 1% el precio lo hace
en 0,25%, si se da un aumento en la distancia de 1% el precio aumenta en 0,19%, si el tiempo
del viaje aumenta 1% el precio de esta aumentara un 0,10% y por ultimo si la antigtiedad del
vehiculo usado para transportar el ganado aumenta en 1% el valor del viaje aumenta en
0,10%.

También es importante mencionar que, mediante el modelo encontrado, las variables
que explican el precio de transportar ganado de fincas a las subastas son cantidad de animales,
costo total, distancia, duracion de viaje y antigtiedad del vehiculo, lo que coincide en gran
medida con las variables que los transportistas consideran como determinantes del precio, las

cuales son; distancia, cantidad de animales, costos, estado de la carretera y duracién del viaje

Luego de un extenso analisis de modelos se concluye que el modelo 6 cumple con los
requerimientos teoricos, se ajusta a la realidad del problema planteado y asi como a los
objetivos de la investigacion, por esta razon que se afirma que mediante la aplicacion de este
se puede explicar el precio de transportar ganado en pie a subastas, para la Region Brunca,
especificamente con el caso de la subasta de CGUS, es decir; que se cuenta con suficientes
pruebas estadisticas que permiten rechazar la hipdtesis nula planteada para la investigacion
donde se establecia que no hay influencia estadisticamente significativa de las variables sobre

la determinacidn del precio de transportar ganado en pie a subastas y fincas.

Debido a que las variables empleadas responden de una forma adecuada de acuerdo
con la teoria no fue necesario emplear en la modelacion los componentes principales

encontrados.
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9.2. Descripcion de una propuesta para la estimacion del precio de un viaje

Luego de conocer el comportamiento del precio a través de los distintos andlisis de
este, se elabord una propuesta de un modelo sencillo y facil de usar para los transportistas o
para los productores, el cual permita calcular el precio que se deberia cobrar por un viaje,
tema central del objetivo general de esta investigacion.

Para la elaboracidn de esta propuesta se establecié como base el modelo econométrico
encontrado en la seccién anterior (modelo 6), debido a que como se ha afirmado, este explica
un 85,13% de la fijacion del precio, ademas se tomaron en cuenta otras variables con el fin
de ajustar de mejor manera el resultado respecto a la realidad de cada caso.

El modelo busca que los transportistas cuenten con una herramienta en la cual puedan
ingresar una cantidad de datos minimos conocidos que les permita estimar un precio
adecuado para cada viaje a realizar, este se basa en siete variables; la cantidad de animales a
transportar, costo total del viaje, distancia, duracion del viaje, antigiiedad del vehiculo, tipo
de carga y utilidad minima necesaria por viaje, sin embargo; las variables que se le pide al
usuario en el sistema son solo seis, debido a que como se pudo observar mediante el analisis
de costos esta variable es dificil de conocer por los transportistas, por lo que se ide6 un
método para asignar un costo segun los resultados antes obtenidos mediante el analisis de

estos.

Por lo anterior, se consideran dos variables adicionales a las que establece el modelo
economeétrico encontrado; estas son tipo de carga y margen de ganancia, mediante el tipo de
carga se busca que se le pueda asignar un costo promedio para cada viaje en funcion de un
punto de equilibrio previamente establecido en esta investigacion (ver cuadro 26), es decir;

con base en el tipo de carga, se asigna un costo por viaje realizado.

Por otra parte, dentro del modelo se ingresa un margen de ganancia minimo esperado,
lo anterior debido a que con la inclusién de la variable de costos se logra un punto de
equilibro, sin embargo; es necesario incluir un costo de oportunidad del dinero invertido, por
lo tanto, se estim6 un costo capital, mediante el Modelo Precio Activo de Capital (MPAC),
como se muestra en el cuadro 42, donde el resultado es de 10,88%, es decir al conductor debe

tener al menos este retorno para no invertir sus fondos en otra actividad.
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Cuadro 42.
Estimacion del costo capital mediante el MPAC

Indicador Valor Detalle
Rf 716% Rendimiento de eurobonos a 30 afios lanzados por el Banco Central de Costa Rica
’ (BCCR) en 2015.

La ley 8634 del Sistema de Banca para el Desarrollo (SBD), establece que el

Rm 14% productor debe tener un retorno de la inversion TBP+8%, la TBP utilizada es el
promedio del ultimo afio de octubre de 2018 a octubre de 2019 (6,01%)

Rp 3% Riesgo pais
Se estimo mediante la suma de la volatilidad de carne en subastas de 2007 a 2019

B 10,45%  (0,04%), méas la volatilidad en el precio de los combustibles de 2000 a 2019
(10,41%)

Ke 10,88% Costo capital

Fuente: Elaboracion propia con datos de Ministerio de Hacienda (2015), Sistema Costarricense de Informacion
Juridica (2008), Refinadora Costarricense de Petréleo (2019) y CORFOGA (2019).

Se puede decir que con la variable costos y la variable de margen de ganancia se esta
trabajando con uno de los métodos de fijacion de precios mas sencillos, el de costos mas
margen, sin embargo; se debe tener en cuenta la incorporacion de todas las demas variables

que indica el modelo econométrico.

Para la estimacion del precio, usando la informacion antes descrita se emplea la

siguiente formula:

Precio final: [e (5,9359 + 0,6003 log(Cantidad de animales) + 0,2571 log( (Costo total promedio segun tipo

de carga*(1+Ke)) + 0,1870 log(Distancia) + 0,1054 log(Duracién del viaje) +0,0999 log(Antigliedad)) ] *113
H

(32)

El modelo descrito se basa solamente en una hoja de Excel, la cual esta
preprogramada, por lo que en la parte visible solo se muestran las casillas con el espacio
dispuesto para que el usuario ingrese las seis variables mencionadas; cantidad de animales,
distancia en Km, duracion del viaje en horas, afio del camion para realizar el calculo de su
antiguedad, pues es mas sencillo que el transportista recuerde el modelo de su camién en
lugar de calcular su antigiiedad, tipo de carga; donde debe ingresarse un 1 para carga liviana
y un 2 para pesada y porcentaje (%) de ganancia esperado minimo definido en el cuadro 42,

tal como se muestra en la figura 14.
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6 Cantidad de animales
200 Distancia (Km)
3,5 Duracion del viaje (horas)
1996 Afio del camion
9 Tipo de carga
CL=1,CP=2
10,88% % de ganancia esperado
¢ 85 066,10 Precio antes de IVA
¢ 11 058,59 IVA
¢ 96 124,69 Precio final

Figura 14.
Vista del modelo disefiado para calcular el precio de un viaje.

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Luego de ingresar los datos la herramienta le calcula el precio antes del IVA, el IVA
en caso de que sea necesario cobrar este impuesto y el precio final. En la figura 14 se muestra
un ejemplo claro del uso de la plantilla, en este caso se desea transportar 6 animales, por una
distancia de 200 Km, donde el viaje tardara aproximadamente 3,5 horas, en un camion
modelo 1996 de carga pesada. Como resultado el precio antes del IVA es de ¢/85.066,10, el
IVA corresponde a ¢ 10.058,59 y el precio final es de ¢96.124,69.

9.2.1 Sensibilizacién de modelo propuesto para estimar el precio de un viaje

Con el fin de que el modelo no se comporte de manera estéatica, sino que sea utilizable
a lo largo del tiempo se realiz6 un andlisis de sensibilidad, en el que se busca medir el cambio
en el precio respecto al cambio en los costos, por esta razon la variable que se sensibilizé fue
el costo del viaje. Para este ejercicio se utilizd el cambio en cuatro variables que forman parte
de la estructura de costos; costos mecanicos, costos de combustibles, mano de obra y otros
costos donde se engloban todos los demas rubros de la estructura de costos antes planteada

en esta investigacion.

Los costos mecanicos representa un 29% en promedio dentro de la estructura de
costos, segun tipos de ruta (corta, media o larga), estos se componen por el costo de los

repuestos y costo de mano de obra, el precio de los repuestos varia segun el tipo de cambio
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del dolar, por lo que para sensibilizar esta variable se utilizo la variacion interanual del tipo
de cambio de esta moneda segun las perspectivas macroeconémicas 2019 del Banco Central
de Costa Rica, la cual es de 2,3%, para el caso de la mano de obra se utiliz6 el cambio en los
salarios, el cual se estimd como un promedio de 2000 a 2019 y es de un 8% anual.

Los costos mecéanicos en promedio para los tres tipos de ruta representan el 19% de
los costos totales, por lo que para sensibilizar esta variable se emple6 el cambio en el precio
del diésel de 2005 a 2019, el cual en promedio por afio es de 10,41%. Por su parte el costo
de la mano de obra en promedio es de un 20% de los costos de un viaje por lo que para su
analisis se empled nuevamente el cambio del 8% en los salarios. Para sensibilizar todos los
demas costos se empled la inflacion como factor de ajuste, por lo que se utilizé la inflacion

proyectada segun el Banco Central para el pais, la cual es de 3,5%.

A continuacion, se presenta el analisis de sensibilidad, el cual se realiz6 a manera de
ejemplo para el caso presentado anteriormente en la figura 14, en el cuadro 43 se puede ver
el aumento en los costos segun los cambios que se darian debido al aumento de los costos
mecanicos, los combustibles, la mano de obra y otros costos. Se muestra el cambio en el
costo total, el cambio en el precio, el subprecio calculado, el IVA que representaria este
subprecio y el precio final a cobrar. Los cambios se analizan de forma anual, por lo que el
afio O representa el afio en que se han dado los resultados de esta investigacion; 2019, el cual
es el afo base, el afio 1; seria el siguiente periodo en que se contempla el aumento en los

costos respecto al periodo anterior y asi para cada afio.
Cuadro 43.

Resultados del analisis de sensibilidad de costos y precios de un viaje, para el caso de la Subasta CGUS,
2019.

Rubro Porcentaje Resultado sensibilizado
de costos Afio 0 Afio 1 Afio 2 Afi0 3

Costos mecénicos 29% €20.743,67 ¢ 22.855,37 ¢ 25.182,05 ¢ 27.745,58
Combustible 19% ¢13.507,50 ¢ 14.913,63 ¢ 16.466,14 ¢ 18.180,27
Mano de obra 20% ¢14.713,53 ¢ 15.872,96 ¢ 17.123,75 ¢ 18.473,10
Otros 32% 23.396,93 ¢ 24.215,82 ¢ 25.063,37 ¢ 25.940,59
Costo total 100% ¢72.361,63 ¢ 77.857,78 ¢ 83.835,31 ¢ 90.339,54
Precio antes del IVA ¢ 85.066,10 ¢ 86.682,35 ¢ 88.346,63 ¢ 90.060,24
IVA 11.058,59 11.268,71 (11.485,06 ¢11.707,83
Precio ¢ 96.124,69 ¢ 97.951,05 ¢ 99.831,69 ¢ 101.768,07

Fuente: Elaboracion propia, 2019.
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Como muestran los resultados del cuadro 43, al darse el aumento en los costos
mecanicos, combustibles, mano de obra y demas costos, el costo total aumenta un 8%

anualmente, lo que ocasiona que el precio del viaje aumente un 1,9% cada afio.
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10. Limitaciones

En cuanto a la seleccion del método de muestreo la inexistencia de una base de datos
con informacién que permitiera identificar y ubicar de manera aleatoria a los individuos

a muestrear causo que no fuera posible Ilevar a cabo un muestreo de tipo probabilistico.

Respecto al trabajo de campo la cantidad de personas disponibles para la aplicacién
de encuestas, asi como la escases de recursos imposibilité la recoleccion de mayor
nimero de observaciones, las cuales serian de mucha utilidad para presentar resultados

mas robustos.
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11. Conclusiones

Respecto a las condiciones socioecondmicas de la poblacién estudiada se puede
afirmar que un 68,6% de estos tienen una edad superior a 36 afos, el grado de escolaridad es
bajo ya que para un 62,7% de los casos es menor o igual a primaria completa, lo que
concuerda con la realidad del pais. Los nicleos familiares se componen por cuatro personas
en un 35,3% de los casos, al igual que el promedio de los hogares nacionales, aunque el
nacleo sea de este tamafio normalmente se encontr6 que la cantidad de personas que depende
del ingreso del transportista es diferente al tamafio del nicleo. Por otra parte; un 68,6% de
los encuestados cuenta con una actividad adicional, donde lo mas comun es la cria y engorde
de ganado. Respecto al grado de endeudamiento del sector este es bajo si se tiene en cuenta
que 60,8% de los prestadores del servicio nunca se ha endeudado y que del restante 39,1%,

solo el 19,6% se encuentra pagando algun préstamo, ya sea informal o formal.

En cuanto a la flota vehicular las marcas méas usadas son Isuzu y Toyota, el cilindraje
promedio es de 3.900 c.c., un 75% de los vehiculos fueron fabricados en afios anteriores a
1998, respecto al modelo el vehiculo mas antiguo data de 1975 y el méas nuevo es de 2018,
su tonelaje promedio es de 5 toneladas con motor de diésel y el 74,5% de los casos esta
clasificado como carga liviana, donde el 94,1% cuenta con todos los requisitos legales para

operar, por lo que se evidencia un alto nivel de formalidad.

La informacion antes presentada es Util para tener un panorama claro de la condicion
de los vehiculos usados, donde algunas caracteristicas como la antigliedad, el cilindraje o el
tipo de combustible pueden influir de forma directa en los costos de operacion. Por ejemplo;
un vehiculo mas antiguo puede generar mayores costos mecanicos, el cilindraje mas alto

aumenta el uso de combustible y si el mismo es gasolina encarece este rubro.

Por su parte el cumplimiento de los requisitos legales es una aproximacion al grado
de formalidad del sector, donde es posible ver que la mayoria de los transportistas cuentan
con las exigencias establecidas en el pais para la actividad productiva de transporte de

ganado.

Los precios cobrados en este sector se presentan por unidad transportada, es decir;

por cabeza, donde a medida que aumenta la distancia también lo hace el precio, sin embargo;
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las diferencias en cuanto al peso del animal transportado no representan ningun patron
respecto al comportamiento del precio cobrado, con respecto a los precios cobrados por un
viaje, se determind que un 75% de los encuestados cobran precios menores a ¢80.000,00 en
total.

En cuanto al comportamiento de los costos de un viaje se determiné que con forme
aumenta la distancia el costo por kilémetro recorrido disminuye, lo que se atribuye a las
economias de distancia. Se determind que en promedio un viaje para una ruta corta de 0 a 25
Km tiene un costo de ¢70.461,00, para una ruta media de 26 a 60 km el costo promedio es
de ¢79.651,00 en total y para una ruta mayor a 60 Km el costo medio es de ¢142.586,00

Por otra parte, se determind que los costos fijos para todas las estructuras planteadas
son menores que los costos variables, dentro de estos ultimos los rubros con mayor peso son
los costos mecanicos y la mano de obra, ademas se encontré que no todos los conductores
incurren en costos de seguros, contabilidad, intereses y acompafiante. Por lo que los costos
totales por viaje ajustados, es decir; sin estos rubros poco comunes bajan significativamente,
para una ruta corta el costo es de ¢55.940,00 para una ruta media es de ¢63.716,00 y para
una larga es de ¢°109.285,00.

Cuando se analizo la relacion de costo — beneficio, se encontrd que solo un 39% de
los transportistas tienen una relacion mayor a uno, lo cual indica que los ingresos son mayores
gue sus costos, sin embargo; un 61% de estos tienen un indice neto de rentabilidad menor
que uno, lo cual significa que estan incurriendo en pérdidas econdmicas, esto es debido a que
los transportistas no toman en cuenta todos los costos de operacion en sus estructuras de

cobranza.

Por otro lado, se concluye que es posible aplicar un ACP para reducir el nimero de
variables que se toman en cuenta para fijar el precio de un viaje, asi como para comprender
la relacion entre estas, debido a que la aplicacion de esta metodologia respondio de forma
exitosa a todas las pruebas necesarias cuando se analiz6 el comportamiento de siete variables;
distancia, cantidad de animales, duracion del viaje, costos, estado de la carretera, calidad del
camion y precios de la competencia, las cuales se reagruparon en tres componentes
principales; el primero es un factor econémico compuesto por duracion del viaje, cantidad

de animales y costos, el segundo es un factor sociografico el cual se conforma por el precio
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de la competencia y distancia, finalmente, un factor de maquinaria y equipo conformado por
estado de la carretera y calidad del camidn, los cuales capturan el 69,91% de la varianza de
la informacion inicial. Sin embargo; no fue necesario emplear estas nuevas variables en el

andlisis de regresion realizado.

Respecto a la modelacién del precio de un viaje a través del analisis de regresion se
logré encontrar un modelo que cumple con los estandares estadisticos necesarios para afirmar
que explica la variabilidad del precio en un 83,85%, el cual expone que con forme la cantidad
de animales aumenta un 1% el precio lo hace en 0,6%, si el costo total aumenta en 1% el
precio lo hace en 0,25%, si se da un aumento en la distancia de 1% el precio aumenta en
0,19%, si el tiempo del viaje aumenta 1% el precio de este aumentard un 0,10% y por ultimo
si la antigiiedad del vehiculo usado para transportar el ganado aumenta en 1% el valor del

viaje aumenta en 0,10%, esto cuando todos los demas factores se mantienen constantes.

Se encontraron similitudes entre las variables mencionadas por los transportistas
como determinantes del precio y los resultados del modelo de regresion debido a que las
variables consideradas por los transportistas son; distancia, cantidad de animales, costos,
estado de la carretera y duracion del viaje, ordenadas de mayor a menor importancia, las
Unicas diferencias son respecto al modelo es que este contempla la antigiedad del vehiculo,

mientras que los transportistas consideran de mayor importancia el estado de la carretera.

Ademas, se concluye que si se desea establecer una metodologia para determinar un
precio justo que tome en cuenta todas las variables analizadas en esta investigacion, no se
puede considerar solamente la modelacion econométrica, debido a que esta solo se ajusta al
precio actual cobrado por un viaje, mismo que en ocasiones hace que el prestador del servicio
incurra en pérdidas econdmicas, por lo que es importante considerar margenes de ganancia
respecto a los costos de un viaje, sin embargo; mediante este estudio se logré ver que los
transportistas no conocen correctamente su estructura de costos, por lo que muchos egresos
no son considerados, por tal motivo es necesario ajustar el modelo con costos previamente
dados, definidos por variables como el tipo de carga del camion usado y los puntos de

equilibrio unitarios antes dados.
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12. Recomendaciones

Se recomienda replicar este estudio para las demas regiones del pais, ya que en esta
ocasion solo se analiza el caso de la Region Brunca, debido a limitantes econdmicas y al
tiempo que puede tomarle a un solo investigador cubrir todo el pais, para llevar a cabo estos
estudios es necesario realizar un muestreo que tome en cuenta una mayor cantidad de datos
con el fin de recolectar méas informacién y variabilidad, lo cual permita que la metodologia
aqui planeada arroje resultados precisos y con suficiente peso estadistico. Conocer la realidad
nacional es importante en vista de los resultados arrojados en la region analizada, en temas
como las perdidas economicas que presentan la mayor parte de los encuestados, de lo cual
surge la necesidad de conocer la razon por la cual logran mantenerse operando y subsistir a
pesar de no generar renta, con una investigacion a nivel nacional se conoceria si es una
realidad a nivel pais, ademas se podrian crear mecanismos de comprobacion de los datos
mediante la metodologia y la encuesta aplicada, pues los transportistas pueden dar

informacion incompleta.

Por otra parte, es importante considerar los niveles de educacion con que cuenta el
sector en estudio, con el fin de desarrollar iniciativas que permitan capacitarlos en temas en
los cuales se encuentren deficiencias que no permitan desarrollar exitosamente la actividad,
nuevamente el tema de la fijacion de precios y la estimacion de estructuras de costos resultan
un aspecto medular, el cual debe atenderse si se desea lograr mayor estabilidad econdémica
para esta actividad, debido a que este es un eslabon indispensable dentro de la agrocadena de

carne de res, al cual no se le ha prestado la atencion debida.

Ademas, se debe velar por la competencia justa en el sector, ya que hasta el momento
no existe ningun mecanismo de regulacion de precios, por lo que esta investigacion puede
ser un primer acercamiento para la desarrollar acciones que castiguen casos de competencia
desleal, en donde los precios cobrados no se ajusten a la realidad encontrada, por lo que se
pueden utilizar los métodos planteados para estimar un precio justo, creando mecanismos
que permitan la actualizacion de los datos a la realidad del sector y de la economia nacional,
pues vale aclarar que los resultados expuestos en este caso se ajustan solo a un periodo dado
de 2018 a 2019.
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Se recomienda socializar la propuesta para la estimacion del precio con actores del
sector, tales como camaras de ganaderos, asociaciones de productores, transportistas,
corporaciones y cualquier otra institucion que tenga relacion con el sector agropecuario y que

pueda impulsar su utilizacion.

Finalmente, la propuesta desarrollada para la estimacién del precio puede ser
trasladada a una aplicacion para celulares que permita a sus usuarios poder calcular el precio
bajo una serie de variables conocidas, por lo que es importante buscar interesados en
desarrollar este tipo de proyectos, que provean de herramientas tecnoldgicas e innovadoras a
los diferentes actores del sector agropecuario nacional.
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Anexo 1.

ANexos

Resumen de analisis de indicadores econdmicos relacionados con los ingresos y costos de transporte de ganado en pie

Ingreso  Costos fijos Costo fijo C.OStO Costo total / Dlst_ar_1C|a Costo/ Car)tldadde Costo/ P_u _nto_ Punto Equilibrio
ID por viaje totales I viaje varl_al_nle/ . cel viaje en anlr_na_lles/ Beneficio Resultado eqU|I|br|_0 uniitario (viajes)
viaje Km vigje Monetario

1 ¢ 100.000 ¢ 136745 ¢ 2849 € 101.155 ¢ 104.004 201 ¢ 517 10 0,96 Pérdida econdmica -¢ 11.837.686 -118,38
2 ¢ 40.000 ¢ 168745 ¢ 879 ¢ 22405 ¢ 23284 35 ¢ 665 6 1,72 Rentable ¢ 383.624 9,59
3 ¢ 100.000 € 299350 € 6236 € 122.193 ¢ 128.429 71 ¢ 1.809 10 0,78 Pérdida economica -¢ 1.348.869 -13,49
4 ¢ 80.000 ¢ 270615 ¢ 2819 ¢ 92509 ¢ 95328 82 ¢ 1.170 8 0,84 Pérdida econdmica -¢ 1.730.644 -21,63
5 ¢ 60000 ¢ 198745 ¢ 2070 ¢ 116368 ¢ 118438 72 ¢ 1.645 6 0,51 Pérdida econoémica -¢  211.552 -3,53
6 ¢ 100.000 ¢ 492615 ¢ 5131 ¢ 120236 ¢ 125.368 81 ¢ 1548 10 0,80 Pérdida economica -¢ 2.434.300 -24,34
7 ¢ 60.000 ¢ 227150 ¢ 2366 ¢ 31643 ¢ 34.009 40 ¢ 850 6 1,76 Rentable ¢  480.616 8,01
8 ¢ 60.000 ¢ 143100 ¢ 2981 ¢ 58322 ¢ 61303 50 ¢ 1.226 10 0,98 Pérdida economica ¢ 5.116.298 85,27
9 ¢ 84000 ¢ 63745 ¢ 265 ¢ 53718 ¢ 56.374 45 ¢ 1.253 12 1,49 Rentable ¢ 176.822 211
10 ¢ 60.000 ¢ 321615 ¢ 6700 ¢ 41079 € 47.779 35 ¢ 1.365 10 1,26 Rentable ¢ 1.019.855 17,00
11 ¢ 20000 ¢ 123745 ¢ 2578 ¢ 58701 ¢ 61279 65 ¢ 943 4 0,33 Pérdida econémica -¢ 63.949 -3,20
12 ¢ 100.000 ¢ 198615 ¢ 4138 ¢ 57409 ¢ 61547 77 ¢ 803 10 1,62 Rentable ¢  466.335 4,66
13 ¢ 120.000 €1106.615 ¢ 11527 ¢ 41076 ¢ 52.603 37 ¢ 1422 15 2,28 Rentable ¢ 1682553 14,02
14 ¢ 80000 2641945 ¢ 73387 ¢ 27426 ¢ 100.813 15 ¢ 6.721 15 0,79 Pérdida economica ¢ 4.020.154 50,25
15 ¢ 24000 ¢ 105615 ¢ 4401 ¢ 49.065 ¢ 53.466 15 ¢ 3.564 3 0,45 Pérdida economica -¢  101.128 -4,21
16 ¢ 48000 ¢ 544615 ¢ 5673 ¢ 5008 ¢ 55.759 35 ¢ 1593 7 0,86 Pérdida economica -¢ 12.533.558 -261,12
17 ¢ 100000 ¢ 274150 ¢ 952 ¢ 35634 ¢ 36.586 104 ¢ 352 10 2,73 Rentable ¢ 425926 4,26
18 ¢ 21000 ¢ 298615 ¢ 3111 ¢ 7576 ¢ 10.687 25 ¢ 427 6 1,97 Rentable ¢ 467142 22,24
19 ¢ 40000 ¢ 516615 ¢ 5381 ¢ 20309 ¢ 25.691 7 ¢ 3.670 8 1,56 Rentable ¢ 1.049.462 26,24
20 ¢ 60000 ¢ 89745 ¢ 1870 ¢ 24443 ¢ 26.312 88 ¢ 300 6 2,28 Rentable ¢ 151437 2,52
21 ¢ 50000 ¢ 183100 ¢ 15258 ¢ 82276 ¢ 97.534 10 ¢ 9.753 10 0,51 Pérdida economica -¢  283.647 -5,67
22 (¢ 132000 1914100 ¢ 39.877 ¢ 131.384 ¢ 171.261 100 ¢ 1713 1 0,77 Pérdida economica ¢ 410.386.356 3108,99
23 ¢ 40000 ¢ 178745 ¢ 1862 ¢ 30114 ¢ 31975 49 ¢ 653 5 1,25 Rentable ¢  723.188 18,08
24 ¢ 60.000 1920000 ¢ 40.000 ¢ 29.009 ¢ 69.009 60 ¢ 1.150 8 0,87 Pérdida economica ¢ 3.717.248 61,95
25 @ 112000 ¢ 201150 ¢ 8381 @ 173343 ¢ 181.724 96 ¢ 1.893 14 0,62 Pérdida economica -¢  367.262 -3,28
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Ingreso Costos fijos Costo fijo C_OStO Costo total / DISFar]CIa Costo/ Car?tldadde Costo/ P_u _nto_ Punto Equilibrio
ID . . variable / . cel viaje en animales/ .. Resultado equilibrio L
por viaje totales / viaje .. viaje Km . Beneficio . unitario (viajes)
viaje Km viaje Monetario
26 ¢ 50000 1910100 ¢ 39.794 ¢ 33434 ¢ 73228 14 ¢ 5.231 10 0,68 Pérdida econdmica ¢ 5.765.237 115,30
27 ¢ 72000 @€3458100 ¢ 36.022 € 26641 ¢ 62.662 36 ¢ 1741 9 1,15 Rentable ¢ 5.489.118 76,24
28 ¢ 25000 ¢ 174615 ¢ 3638 ¢ 17726 ¢ 21.364 16 ¢ 1335 5 1,17 Rentable ¢ 600134 24,01
29 ¢ 25000 ¢ 179615 ¢ 3742 ¢ 30393 ¢ 34135 20 ¢ 1.707 4 0,73 Pérdida econémica -¢  832.682 -33,31
30 ¢ 40000 ¢1255.745 ¢ 13.081 ¢ 34645 ¢ 47.725 6 ¢ 7.536 5 0,84 Pérdida econdmica ¢ 9.379.543 234,49
31 ¢ 50000 ¢ 158100 ¢ 3294 ¢ 39851 ¢ 43145 92 ¢ 469 6 1,16 Rentable ¢  778.8%4 15,58
32 ¢ 30000 (€1961.745 ¢ 20435 ¢ 20726 ¢ 41161 33 ¢ 1.247 4 0,73 Pérdida economica ¢ 6.345.951 211,53
33 ¢ 40000 ¢ 167745 ¢ 1747 ¢ 34780 ¢ 36528 20 ¢ 1.826 6 1,10 Rentable ¢ 1285443 32,14
34 ¢ 70000 ¢ 181485 ¢ 3781 ¢ 42493 ¢ 46.274 40 ¢ 1157 10 151 Rentable ¢  461.839 6,60
35 ¢ 80000 1733745 ¢ 36.120 ¢ 66451 ¢ 102571 75 ¢ 1.368 8 0,78 Pérdida economica ¢ 10.236.888 127,96
36 ¢ 25000 ¢ 133745 ¢ 278 ¢ 52051 ¢ 54.837 15 ¢ 3.656 1 0,46 Pérdida economica -¢  123.604 -4,94
37 ¢ 40000 ¢ 118745 ¢ 2474 ¢ 60.668 ¢ 63.142 100 ¢ 631 3 0,63 Pérdida econémica -¢ 229.818 -5,75
38 ¢ 80000 ¢ 429917 ¢ 4478 ¢ 42678 (¢ 47.156 63 ¢ 749 10 1,70 Rentable ¢  921.532 11,52
39 ¢ 20000 ¢ 301100 ¢ 6.273 ¢ 32276 ¢ 38549 25 ¢ 1542 3 0,52 Pérdida econdmica -¢  490.551 -24,53
40 ¢ 30000 ¢ 227615 ¢ 2371 (¢ 44418 ¢ 46.789 13 ¢ 3.599 8 0,64 Pérdida economica -¢  473.617 -15,79
41 ¢ 20000 ¢ 91615 ¢ 7635 ¢ 54476 ¢ 62111 35 ¢ 1775 6 0,32 Pérdida econdmica -¢ 53.147 -2,66
42 ¢ 25000 ¢ 81745 ¢ 6812 ¢ 45859 ¢ 52671 14 ¢ 3.762 2 0,47 Pérdida econémica -¢ 97.972 -3,92
43 ¢ 45000 1175818 ¢ 8165 ¢ 51709 ¢ 59.875 25 ¢ 2.395 9 0,75 Pérdida econémica -¢ 7.886.301 -175,25
44 ¢ 40000 ¢ 96615 ¢ 8051 ¢ 47876 ¢ 55927 25 ¢ 2.237 8 0,72 Pérdida econémica -¢  490.681 -12,27
45 ¢ 20000 ¢ 349745 ¢ 7286 ¢ 26693 ¢ 33979 9 ¢ 3.775 4 0,59 Pérdida economica -¢ 1.045.159 -52,26
46 ¢ 50000 ¢ 512615 ¢ 7120 ¢ 28876 ¢ 35.99% 45 ¢ 809 13 1,39 Rentable ¢ 1.213.347 24,27
47 ¢ 25000 ¢ 231345 ¢ 4820 ¢ 58934 ¢ 63.754 68 ¢ 933 3 0,39 Pérdida econémica -¢  170.436 -6,82
48 ¢ 20000 ¢ 315745 ¢ 3289 ¢ 33823 ¢ 37112 37 ¢ 1.003 4 0,54 Pérdida economica -¢  456.844 -22,84
49 ¢ 100000 ¢ 254100 ¢ 4235 ¢ 40376 ¢ 44611 30 ¢ 1.487 10 2,24 Rentable ¢ 426171 4,26
50 ¢ 28000 ¢ 326615 ¢ 13.609 ¢ 24059 ¢ 37.668 30 ¢ 1.256 4 0,74 Pérdida economica ¢ 2.320.729 82,88
51 ¢ 100.000 ¢ 340615 ¢ 1419 ¢ 72380 ¢ 73.799 123 ¢ 600 10 1,36 Rentable ¢ 1.233.226 12,33

Fuente: Elaboracion propia, 2019.
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Anexo 2.

Resultados del analisis de correlacion de las variables planteadas para la elaboracion de un modelo econométrico que explique el precio de transportar ganado de

fincas a subastas

Base

Cantidad

Tamanfo

Precio

Variable de de del Costo Unitario C(_)_s to Cqsto C/Km Distancia Tiempo Afio  Antigledad
. . total . fijo variable
Cobro animales animal / Viaje

Base Cobro 1,00 -0,43 0,09 -0,25 -0,19 -0,10 -0,24 0,06 -0,30 -0,13 0,24 -0,24
Cantidad de animales -0,43 1,00 -0,22 0,45 0,08 0,31 0,37 -0,06 0,32 0,37 -0,04 0,04
Tamafio animal 0,09 -0,22 1,00 -0,01 -0,01 0,00 -0,01 0,00 -0,06 -0,20 -0,09 0,09
Costo total -0,25 0,45 -0,01 1,00 0,47 0,46 0,93 0,09 0,48 055 -0,11 0,11
Precio unitario del viaje -0,19 0,08 -0,01 0,47 1,00 0,14 0,47 -0,26 0,58 049 -0,11 0,11
Costo fijo -0,10 0,31 0,00 0,46 0,14 1,00 0,12 0,31 -0,05 0,10 0,08 -0,08
Costo variable -0,24 0,37 -0,01 0,93 0,47 0,12 1,00 -0,02 0,56 0,58 -0,16 0,16
C/Km 0,06 -0,06 0,00 0,09 -0,26 0,31 -0,02 1,00 -0,53 -0,27 0,15 -0,15
Distancia -0,30 0,32 -0,06 0,48 0,58 -0,05 0,56 -0,53 1,00 0,63 -0,15 0,15
Tiempo -0,13 0,37 -0,20 0,55 0,49 0,10 0,58 -0,27 0,63 1,00 -0,03 0,03
Afio 0,24 -0,04 -0,09 -0,11 -0,11 0,08 -0,16 0,15 -0,15 -0,03 1,00 -1,00
Antiguedad -0,24 0,04 0,09 0,11 0,11 -0,08 0,16 -0,15 0,15 0,03 -1,00 1,00
Cilindraje -0,21 0,26 0,24 0,05 0,00 0,02 0,06 -0,01 -0,06 -0,08 0,02 -0,02
Combustible -0,19 0,15 -0,08 0,48 0,36 0,38 0,38 -0,04 0,20 0,26 -0,26 0,26
Tonelaje -0,15 0,18 0,22 0,15 -0,01 0,06 0,14 0,00 -0,03 -0,04 0,08 -0,08
Tipo Carga 0,18 -0,30 -0,09 -0,40 -0,26  -0,26 -0,35  -0,06 -0,17 -0,29 0,07 -0,07
Cajon -0,29 0,56 0,09 0,39 0,17 0,01 0,43 -0,10 0,22 0,31 -0,06 0,06
Calidad del servicio -0,27 0,43 0,08 0,60 0,18 0,20 0,59 -0,07 0,40 0,46 -0,10 0,10
Estado de carretera -0,06 0,02 0,06 0,10 0,15 -0,01 0,11 0,02 0,48 0,12 -0,12 0,12
Factor econémico 0,23 -0,24 -0,10 -0,21 0,07 0,04 -0,25 -0,14 -0,02 0,00 -0,08 0,08
Factor de mercado 0,17 -0,10 -0,05 -0,22 -0,07 -0,04 -0,23 -0,14 -0,13 -0,09 0,12 -0,12
Factor de desgaste vehicular -0,16 0,13 -0,14 0,01 0,03 -0,09 0,05 -0,11 0,11 -0,02 0,00 0,00
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_ N ) _ ) Tipo _ Calidad Estado Factor Factor Factor de
Variable Cilindraje  Combustible  Tonelaje de Cajon del de - de desgaste
Carga servicio  carretera  C°MOMCO  mercado  vehicular

Base Cobro -0,21 -0,19 -0,15 0,18 -0,29 -0,27 -0,06 0,23 0,17 -0,16
Cantidad de animales 0,26 0,15 0,18 -0,30 0,56 0,43 0,02 -0,24 -0,10 0,13
Tamafio animal 0,24 -0,08 0,22 -0,09 0,09 0,08 0,06 -0,10 -0,05 -0,14
Costo total 0,05 0,48 0,15 -0,40 0,39 0,60 0,10 -0,21 -0,22 0,01
Precio unitario del viaje 0,00 0,36 -0,01  -0,26 0,17 0,18 0,15 0,07 -0,07 0,03
Costo fijo 0,02 0,38 0,06 -0,26 0,01 0,20 -0,01 0,04 -0,04 -0,09
Costo variable 0,05 0,38 0,14 -0,35 0,43 0,59 0,11 -0,25 -0,23 0,05
C/Km -0,01 -0,04 0,00 -0,06 -0,10 -0,07 0,02 -0,14 -0,14 -0,11
Distancia -0,06 0,20 -0,03 -0,17 0,22 0,40 0,48 -0,02 -0,13 0,11
Tiempo -0,08 0,26 -0,04 -0,29 0,31 0,46 0,12 0,00 -0,09 -0,02
Afio 0,02 -0,26 0,08 0,07 -0,06 -0,10 -0,12 -0,08 0,12 0,00
Antigiedad -0,02 0,26 -0,08  -0,07 0,06 0,10 0,12 0,08 -0,12 0,00
Cilindraje 1,00 -0,22 0,29 -0,58 0,57 0,07 -0,21 -0,20 -0,09 0,09
Combustible -0,22 1,00 0,04 -0,32 -0,01 0,29 0,18 -0,06 -0,15 -0,07
Tonelaje 0,29 0,04 1,00 -0,21 0,28 0,21 -0,07 -0,16 -0,10 -0,09
Tipo Carga -0,58 -0,32 -0,21 1,00 -0,42 -0,20 0,08 0,18 0,22 0,03
Cajon 0,57 -0,01 0,28 -0,42 1,00 0,50 -0,13 -0,20 0,03 0,25
Calidad del servicio 0,07 0,29 0,21 -0,20 0,50 1,00 0,11 -0,30 -0,14 0,09
Estado de carretera -0,21 0,18 -0,07 0,08 -0,13 0,11 1,00 0,18 -0,10 -0,17
Factor econémico -0,20 -0,06 -0,16 0,18 -0,20 -0,30 0,18 1,00 0,29 -0,45
Factor de mercado -0,09 -0,15 -0,10 0,22 0,03 -0,14 -0,10 0,29 1,00 0,46
Factor de desgaste vehicular 0,09 -0,07 -0,09 0,03 0,25 0,09 -0,17 -0,45 0,46 1,00

Fuente: Elaboracion propia, 2019.
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