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AFALISIS CRITICO SOBRE EL USO LE MODELOS GRAVITACIOKALDS
EF E3TUDIO DE FACTIBILIDAD DE PROYECTOS DE CARRETERAS

I. Introduccién

En los estudios de factibilidad econdmica de pro-
yectos de carretera es comdn la utilizacién de modelos gra-
vitacicnales para la determinacidén del aumento en el volu-—

men de trdfico inducido por el proyecto.

El propdsito del presente trabajo, es presentar al

gunas ideas criticas sobre la validéz de esas proyecciones
cuando la mayor parte del trdfico se refiere al intercambie
de bienes.

En particular, pensamos gue si bien esocs modelos
son sumamente Utiles en el aspecto descriptivo de una reali
dad econdmica, no son necesariamente tiles como herramients

de prediccidn. Creemos que al utilizarlos en ese sentidc se

=]

les estd exigiendo mds de 1o que el modelo puede dar.
Este trabajo debe entenderse come una primera a-
proximacidén al problema o mds bien en el sentido de estar
conatituido por un conjunto de ideas sobre sus limitaciones
a la utilizacién de estos modelos que surgen.
Dada esa finalidad, mucho agrcdecemos todos los
comentarios o sugerencias gque se nos hagan para asi corregir

nuestros errores y mejorar micsiro conocimiento sobre estos

modelos.

/171.%& Gchmol@' -’i?aa?b\g
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IT. El modelo Gravitacional como Instrumento de Proyeccidn

El andlisis generalmernte usado vara la evaluacién
de proyectos de carretera consiste en medir el ahorro so -
cial que produce el mejoramiento de la ruta en relacidn a
los costos de operacién de los vehfculos que transitaban vor
ella en el afic base del estudio, adiciongndole z de esa na.g
nitud multiplicada por el volumen del nuevo trdfico indueido

ror el mejoramiento de la ruta.

Caffb

_V= Tfa’%;f'o

La idea implicita, es que existe una demands por
Viajes por la ruta (DL), la que relaciona cantidad Qe viajes

con coste de los mismos,

S
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Dado el costo de operacidn antes del mejoramiento

(Co) y suponiendo que no existen discrepancias entre los cos
tos privados y sociales del viaje, tenemos se realizan un Vo
lumen Vo Ge viajes. A concecuencia del me joramiente de la ruta
el costo social de operacién desciende a C, y por lo tanto, te
nemos dos fuentes de berneficio social. E1 antiano volumen
de trdfico V,, se beneficia con 1a reduccidn en costo de trans
porte (4Area ABCD) Yy por otra parte tenenmos una ganancia en
exedente del consumidor, medida por Zrea CTE.

El modelo supone gue no existen externalidades en
relacidn al tréfico creado, es decir que el Volumen V, -\/
no existir{a en ninguna forma antes del mejoramiento. Esto
es en general falso, ya que parte de ese trdfico ha sido
atrafdo, ya sea desée otros caminos o desce otros medios de
transporte, en tanto otra varte es en realidad, nuevo trdfi-
COo.

Al primer efecto se lo fenomina "efecto desplaza-
miento de trdfico” en tanto el segundo "efecto creacidn de
trdfico¥,

Ello da idea que el triangulo CIDE es en realidad
una medida del beneficio social bruto del mejoramiento en re
lacidén al trdfico creado.

Para obtener el beneficio neto se deberfa determi-
har que parte de Vy-V, es trdfico desplarado ¥y cudl es trd-
fico realmente nuevo.

Respecto del trdfico desplazado deberfamos deducir
como pérdida el beneficio social que éste tenfa en el antiguo
medioc de transporte y adicionar como beneficio del proyecto
el costo social de transportarlo por el viejo medio de trang

porte,
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Se hace necesario entonces un andlisis exhaustivo
de los flujos de mercaderias y biernes entre las regiones co
rectadas por la ruta, como asi tambien el cdlculo del costo
social de transporte ror cada medio. Este es en realicad el
costo social marginal de transpertar esa carga desplazada y
en general es distinto del flete gue se cobra.

Cominmente se computa como beneficio atrivuible al
camino la diferencia entre el flete o coasto de trarsporte por
el viejo medio y la ruta mejorada. Es inmediato Zue de esa for
ma se sobreestiman los beneficios scciales atribuibles al pro
yecto.

En cuanto al trdfico realmente nuevo, se lo gdeter-
mira en gereral, mediante 1la aplicacién de rodelos gravita-
cionalesz.

La idea de estos modelos es que el volumen de trd
fico entre dos puntos varfa en relacién directa a las masas
o fuerzas ¢e atraccién de esas regiones (medidas por varia-
bles tales como poblacidn, ingreso, etc.) e inversamente con
la distancia gue les separa (se suele representar este factor
por el costo de transporte entre ambas regiones).

Llamemos 7, al volumen ce trédfico entre nuestra re-

~ s
0 T ol s

g 1Y)

te, en tanto %; e Y son los dos inzresos de 1a rezidn J

&ién y la rezién es el respectivo costo de transpor-

y ¢e la nuestra. Por dltimo, K es una constante.
El modelo gravitacional Sugiere la existencia de

la siguiente relacién funcional:
Vﬁ,}d@
T_‘:_ N 1
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La ecuacidén se lineariza en lo aritmos y se estima
estaC{sticamente mediante datos interregionales de seccidn
transversal sobre las variables correspondientes;

/fﬁrepresenta la elasticidad del volumen de trd-
fico respecto del costo del viaje. Dado ,ue conocemos el por
centaje &e reduccidn en el mismo a concecuencia del rroyecto
puece determinarse en el volumen de trdfico.

Estos modelos se originaron para explicar los deter
minantes de los viajes de personas entre disitintos sectores
de una ciudad. Se los plicd tambien con dxito para movimien-
tos interregionales, generalizdndolos luezo para flujos de
bienes.

Cuando se los aplica a flujos de bienes, considera
mos gue brindan una execelente descripci&n del proceso, pero
no tienen mayor valor como herramienta de proyeccidn.

Es decir, gue si en nuestra ruta tuvidramos sélo
tréfico Je bienes {es decir gue sélo circularan camiones),
no gerfa correcto proyectar el aumento de trdfico a través
de un modelo gravitacional.

Esta proposicibn juedard aclarada al consiferar los
determinantes de los flujos interregionales de bienes.

Ladas dos resziones, para cada bien puede derivarse
una demanda por transporte. Esta se obticne desde las deman—
Gaz y ofertas por el mismo en ambas reziones, e indica las
cantidades gue se intercambiardn a cadz costo de trarsporte.

Fijado el costo de transporte, se determina 1la can
tidad irntercambiada.

Pensemos en una rezidn gue comercia con muchas otras

caca flujo de bienes entre ella y cualguiera de las otras es
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gl rcsultado del equilibrio entre la respectiva demanda por
transporte y el correspondiente costo de transporte.

Lstos datos son los utiligados como base por el mo
delo gravitacional para estimar la relacidn [1] . Vemos gue
aguella scria completamente vdlida para describir la situa-
cién actual, por cuanto se¢ le deriva mediante el andlisis de
puntos de eguilibrio, peroc la proyeccidn del auvmento de tré-
fico ante una reduccibén en el costo de transporte, deberia
hacerse por medio de la elasticidad de la demanda por trans
porte respectiva y no usando esa "pseudo® elasticidad obte-
nida meciante el modelo gravitacional.

Esto guedard claro cor un ejemplo: Supongamos un mo
delec de tres regiones: I, II, y III. szng§;son los costos de
tragsporte entre la regidén I y las regiones II y III respecti
vamente.

DD y D'D son las demandas por transporte de ese
bien respecto de las regiones II y III. En consecuencia,
nuestras observaciones son los puntos A y B. (Ver grdfico
en pdzina siguiente). Usando el modelo gravitacional ajus-
tarfamos una funcidn como EE.

Esa funcidn describe perfectamente 1a gsituacidn,en
el sentido gue introduciendo los correspondientes costos de‘
trarsporte tendriamocs los flujos hacia cada regidn, pero no
es correcto usarla para rroyectar. Por ejemplo, si (:E[des—
cendiera a(fé_, hubiéramos proyectado el volumen de iridfico
representado por el punto H, cuando en realidad el nuevo ni

vel de trdfico es el del punto ¥,




Py
—_—

v T’Oﬁ.’. G

Vemos entonces, que la proyeccién deberia realizarse
por medio de la elasticidad de la respectiva demarda por trans
rorte. Como veremos a continuacidn, no es dificil derivar ura

expresibén para esa elasticidad.

1II. Determinantes de la Demanda por Transporte

Examinaremos zhora los determinantes d¢e la cdeman-
da por transporte. |

Comerzareros por analizar el caso en que el bien en
cuestidn se intercambia sélo entre dos regiones. Luego veremosg
gue sucede cuandoc tenemos mas de unha rezidbn exportadora y sélo
una regidn importadora y por Yltimo el casc e una regidn ex~
portadoza y mas de una re ién imvportadora.

Finalmente, zeneralizaremos el andlisis para un bien
gue es exzortado e importado por mas de una regidn.

I) Los Regiones

Comencemos con un modelo simple en el gue tenemos sé

lo dos regiones, la regién I jue exporta el bien y la II jue
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) ¥ s . .
10 importa. Sean X; ¥ X, 12 demanda por importaciones y o-

ferta por exportaciones de las regiones II y I respectivamen
S S

Xn (px.9 £3

5 s I

Xx XI (px %I)

5 Y
X] = XI[

te., D

>
=
!

u

A

Donde 'Pf es el precio del bien en la regidn Il y
P; es el correspondiente a la regidn I, de modo que:
PY =z Pt CT.
Siendo CT el costo de transporte entre esas regio
nes. ggré‘$frepresentan el ingreso en ks regiones I y II.

X1 modelo se convierte entonces en:

i %y = X2 (PX‘,CT, 'yﬂ‘)

1"

5 u% /nf ~
§ X1 =X (&,?1)
D Z
\Xn:"xl
Resolviendo: Fﬁ = P kﬁ,?ﬂ}%,CTj y desde donde:

Xp=T (C T, "an)

esta es nuestra demanda por transporte, de la gue ze despren

de gue la cantidad enviada es funcidn no sbélo del costo de
transporte, sino Ae las demds variables sue determinan las o
fertas y demandss en cada rezidn. La elasticidad de esta de-

manda puede derivarse asi:

- 1 px -
~hXn Acy g AR <17 x |
NLL:I’ acT Axy ~ (H AT FEC /V(H l:—cr [2J

Dorde ﬂ?;fs la elasticidad de la demanda por transporte,-en
tre las regiones I y II,NLIes la elﬁfticidad de la demanda
por importaciones de la regién II,E;; indica como varia el
precio del biern en la regién II al cambiar el costo de trang

porte.
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[H, Ah  cT 3
e~ ACT ‘}leﬂ LT
Para cambios peguelios, puede  probarse jue:
I per
b4
opE & f—cx‘) 4]

< N\nfk

i
Eonde E,, se refiere a la elasticidad de lgs ofertas por ex

I"oc

portaciones de la rezibn I y«;-ig’, ez cdecir la importancia

del flete en el precio del producto puesto en destino.

Reemplazando (4Jen [3]

R =

donde °";n y €5 decir la importancia del costo e trans-

=
N
Ll

norte en el precio del bien en la regidn II.

Reemplazando [5] en r?}

,VLH(# cc)el-f”L ( [6]

Esa es la expresidn para la elagticidad de la de-

manda por transporte entre las regiones I y I1.

De manera ¢ue ante una reduccidn en el costo de
transporte, rediante esa elasticidad de denanda por trans-
perte podriz determirarse el aumento en el volumen intercanm
biado del bien.

2) Una regidn exnortadora y dos regiones importadoras

La regidén I produce el bien y lo exporta a las
regiones 1II y III. Nuestro propésito es analiwmar ahora los
determinantes de la demanda por transporte entre 1a rezién

I yII y entre I y I1I.
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15 Ar (}g,?h>

x2= xd (¥, ")

o X (%, i)

L Xo= Xp X

Pero Pf: P:+CTHI;P>{H: Pi-PCTmIr , donde ¢ T7,F es el costo

de transporte desde 1la rezibn I a la IT y<CT; es correspo

A

h]

-

diente al transporte entre las reziones I y III.

De manera gque podemos escribir nuestro mcdelo como:
(.5

X = X (B )

Xi = xg (B €T, %)
= Xg (Mo s )
X3 = x5+ X§

b,

.
Determin.ros la femanda por transporte de la regién 11, res

pecto ce la I.
-
- 5 1 e e o - 1. 1
Resolviendo el sistema: Xp=T; CRL.cThY ¥ Yy
Lsta es nuestra demanda por transporte paraz la rezién II, de
la misma forma podemos obtener la Zemanca F/ transporte para

la regidn III.

K= T (55 <+ % v+ For)

Es importante notar cue se trata de demandas in-
terdependientes, es decir gue la demanda nor transporte de
la regién II, por ejemplo, depende no solo de su costo de
transporte, sino también cel costo de trarnstorte de la o—
tra regién.

Veamos como Cerivar la elasticidad de la demanda

nor transporte de la rezibn II.




. T 1 "px]! PH 7
_AXs T _ V{ EP,, ﬁ] ., E _ AE c&l
g ACH X fmEeg T " RY A

T

Dondefvﬂes la elastecidad precio de la demanda por

el bier en la regién II.
“7 A B
n AR X

Recordemos jue: P ;}ﬁ + ¢l » por lo tanto:

- 1 1
detl Acty
H
Veamos ahora los determinantes de fg;. y, 9 decir
F e

el cambio en el precio del bien en la zena productora ante la
varicecién en el costo de transporte entre las regiomes I ¥y II.
Tste cambio en el costo hace desplazar la demanda 1o
tal dirigida al centro productor, de manera gue al mismo pre-
cio [1¥|;] , ahora se demanda ura cantidad mayor por parte de

1a zona II.Esc aumento porcertual en la demanda de la regidn
1T es:

A&: AD,{’ «,l
I

ar
X,

~~37
pero Ap;‘ = AcT)!

En concecuencia el aumernto porcentual en la deman-

da dirigida a la regidén I es:

Mg X Aty
XI’["* XIF - Xm+Xﬂ u pIJ

x
Ege desplazamiento horizontal en la demanda lleva a

un aumento en el precio en orizen medido por:
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X “I Act!
AV KgiXm w B (9]
LT g -

& A (%t ;2
Tonde ql S fﬁa g\/ , es decir gue se refiere a la
‘ Ay (Xn+Xy)

elasticidad de la demanda total dirigida a la regién I.

. X
Hacéiendo ngzzgff%& ; °<ﬁ: %%ﬁ_ y. reemplazan-
do [9:] en [8] y ésta en [7]
—
4 uiiﬁiloay) 7
= O — i0
1" Hr?lr!j (= ]

Esa es la elasticigad de la demanda por transporte
de la regibén II respecto de la regidn I.

Como vemos deﬁende no solo de 1las condiciones de
demanda en II ¥ de oferta en I sino también de las condicig

nes de demanda en el otro centro consumidor (regién II1).

3) Los regiones exportadoras y una importadora

Supongamos ahora gue las regiones I y II son expor

tadorzs, en tanto III es regibn importadora.




(= X (B 8)
J Xa= Xz (Ber t)
Xa= Xa (57 %m)

XE= XX

1 I I ¥ I
— n _ i
Pero PX =z Px +Cmr Px _-_}?( + CTye 1+ POT lo tanto nuestro

modelo se convierte en:
4 8/ nIl
X; = %] (Px y €Tty %)
% 4 il
Xﬂ': XH (px ) C-‘r'.n:rlj‘I 4 ?’ﬂ)
D_ yb
K™ Xm (Px ¢ ?IH)

X+ X5 = x2

Resolviendo el sisterma, tenemos la demanda por

transporte de la regién III respecto de la regidn I.

T )
Xo= T (CH & 4ty Ya)
De la misma forma:
T I 7
XH = T.R(CTIZZ’ CT&[[ s ?_[”ZI 1 ’2‘1'[[>

Derivemos ahora la elasticidad de la deranda por transpor

te entre las regiones I y III.

4’?7': AX; < - rapl 5% , [ll:]
Iy ATy Xy ACTS Px‘

;s 1 I p
Tonde & :EA%(T EXX,— y es la elasticidad c¢e la oferta por ex-
X
portaciones de la regibén I.

7 17 ik
Recordemos gue: P:Er- B +crf, luegor AR ABRT le:l
ACT; ~acr)
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Al reducirse el costo dé transporte desde la re- .
gién I a la III la oferta total dirizids a la regidén III au-
menta en un porcentaje dado por:
Axi  _ X : Ay
Xp+ Xy © X XY 2ok
E1 cambio en el precio en la regidn III ante ese

desplazamiento de oferta es:

E‘ [fc:;;&,-

.,5;%': £ “',Lzr ]

= x_ .. , &3 fecir la elasticidad de demandéa por
AR%  Xm '

importaciones de la refiér III.
ghontly AT

= AP)I?- X7 L oxne ?

tal por exportaciones dirigida a la regidn III. Haciendo:
- X

L, = X, +Xg

lzs importaciones de la repidn III y cﬁwx

es decir la elasticidad de la oferta to

, es decir la narticipacibn de la rezidn I éen

Ch
p.&’!

Reemplando [13J en [1 J y ésta en fll

"'{;; (_j:oé%;—U) 61 :—_ 2 & (, arﬂ)_\ [‘14]_

Esa es la expresidén para la elasticidad de la deman

da por transporte entre las reziones I y III.

4) Mds de una regidén productora y consumicdora

Este es el caso mds general, en el gue existe mds
de una regidn productora y consumidora del bien.
Supongamos gue nos interesa conocer la elasticidad

de la demanda por transporte de un bier entre las regiones
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I y II. Ia regidn II exporta el bien en cuestién pero ro sp
1o hacia la regidbén I,sinc también hacie otras regiones y a
su vez I lo importa también desde otras reziones distintas
de la II.

El andlisis es exactamente similar al caso de dos
regiones, pero con la salvedad gue las elasticidades de de-
manda y oferta son elasticidades de exceso de cemanda y o-
ferta.

En efecto la demanda de la rezidn I dirigida a o-
tras regiones distintas de la II. En tanto la elasticidad de
la oferta de II dirigida a I es ura funcidn de execeso de la

oferta total de la misma menos la dirigida a otras regiones.

ME £
MNT \, &
~ & £ Berdl|
4,7 7[ + v
Donde ”W: es la elasticidad de la demanda por
1.2

transporte entre las regiones I y II. Vemos que depende de
las correspondientes elasticidades de execeso de demanda 3y

oferta.

IV. Andlisis crftico del modelo gravitacional

En base al andlisis anterior, es posible inferir
las limitaciones del mocdelo gravitacional cuando se lo uti-
liga como herramienta de proyeccidén en lo gue hace al trd-
fico ¢e bienes.

Supongamos que existe un solo ble:n jue es objeto
de intercambio interregional.

Kediante el conocimiento de los actuales flujos de

intercambio y costos de transporte entre la rezidn aralizada

y las demds, se determinarfa la elasticidad de esos flujos
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respecto del costo de transporte.

Un método para hacerlo puede consistir en estimar
estadisticamente la relacidn [i] mediante datos de geccidn
transversal.

La elasticidad obtenida de esa forma se usarfa pa
ra proyectar el incremento en trdfico ante la reducciébn en
costo de transporte entre nuestra regidn y cualquier otra de
bido a algdn proyecto vial.

El método correcto, como hemos visto, consistirfa
en realigar esa proyeccidén en base a la respectiva elastici-
dad de la demanda por transporte de este bien entre las re-
giones afectadas por el proyecto.

A fin de determinar el sesgo en gue se incurrirfa
al usar el modelo gravitacional, veamos lz relacidén existente
entre la elasticidad estimada mediante ese modelo y las corres
pondientes elasticidades de la demanda por trangporte.

Comencemos con el caso mds simple en gue existe una
regién exportadora (regidén I) y dos regiones importadoras
(regiones II y III). Luezo lo generaligamos para el caso de
"n" regiones.

Usando el modélo gravitacional hubiéramos lineari-
zado: en logaritmos la relacidn [1] , estimando los pardme-

tros de la giguiente expresidn:

deg Ty= Ko /8, g 3y + B2 g CTy spy =000
Bonde: Z; se refiere al flujo de intercambio eantre las
regiones I y IT, y I yIIl: 1z = X, 3 T = Xzr
?{7 es el ingreso de la regién %*
CT?es el costo de transporte entre la rezién I y las regio-

nes II y III respectivamente.
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/A() es un componente estocdstico con las propiedades habi~-

tuale s : E%):O ; [_éé(;]zzfz kT:COm/&nfe%%?

Expresado en forma matricial, el modelo seria:

Hz=2,8+ [16]

Donde:

N
T

M

i

| A

/3 es un vector gue originariamente es 2 X 1l, y como toda la -
ha sido hecha en vectores de ese orden debe
gser considerado como un escalar, sin perjuicio que al desagre
gar se lo considere como un vector 2 x 1.
Estimando [;61 mediante minimos cuadrados:

A -1
A=l z)+Ez)| @z) |,
H

S———

17_i

v

L_ 3
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-1
[‘(ZJ’ Zx) +(Z,_, Zﬂ)] es una matriz de orden 2 x 2,

-1
Definamos: N = [(Z} ZT) * (ZI} Zlail
donde N= [NI

N }, es decir que Ny y My rerresentan la primera
n

y la segunada fila rescectivamente de aguella inversa.
Reemplazando en [17_]

N, Z, M2y Hy

| imJ
Ny 24 M Zn Hy

— L ]

S

Recoréemos que:

Hy = &f Xy
%=5@X§
A su vesz X];y X1E

gon los valores de eqguili
bric de cantidades

transportadas gue resultan de la solucidn
del modelo:

7~

X; = 7;[ (C.T'

Ir s CThg s —3(!”}3’%1[> [19]
Xo=Ta (CTH Y CTpy 0 ‘Z’%’ym)
¢

20 ]
Cp=Chr |,
.

CTp=Cly |,
\ |
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Las dog primeras ecuaciones se refieren a las de-
mandas por transporte entre las regiones I 'y IT y I y II11
respectivamente. En tanto las dltimas muestran las ofertas
por transporte, a las que supondremos completamente eldsti
cas.

Log wvalores de equilibrio )g; ¥y %g% obtenidos en
bagse de la solucidn del modelo, son usados como dato para
ajustar el modelo gravitacional.

Expresemos las demandas por transporte en forma
cdoble logarftmica para facilitar la comparacién. Las deman

‘das [191 y [20] en forma matricial serfan: H=WL

Donde H tiene el mismo significado anterior

y :
® o k=2 zZ'| sz = /,é;(;m T
W = - L ]
|0 Ry . R, :[Zﬂ z;] L 2y = &? dr € |
- - 7 LANNTA
/ - ’ = ; -
- " "l

o
I
A
i
o
by
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De modo que:

Ho= R

i

272" 1]

Ha=Ry ¥ = 2o 5 427 &) 22 |

[?1] y [?2;] representan la verdadera estructura

del modelo, entanto | 16 serfa algo asf como una cross—
* &

scetidn e esas estructuras verdaderas.

Reemplazando [j?i] v "22—] en [le-“
B A ] — — N y._._.
(s Ny Z, NiZo | |z, s 20T
A - | .
_/324 Ny Z, Ny Z, Z, & +Z5 %, !:23]

Estamos interesados enj/32, esto es, en el estima
dor de la elasticidad respecto del costo de transporte del

modelo gravitacional. De modo gue concentraremos nuestra a-

tencidn en ese estimador.
Desde '23J

A
SBe = Ny (2 2,) 7+ Na(Zs Zu) & + £ [24]
Donde & = Mg (Zz‘ Zzﬂ) 7 5+ N, (Zzlf ij&) K;&
Pedemos simplificar la expresidn [24] un poco mas:

=t (z z;) 7 + Ny (2 Z2) 4 + G [25]

G = £+ M2 Z) T, +/VI(Z,§ZI)5’;
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' 251 es la expresidn final que muesira la relacidn

entre el estimador de la elasticidad respecte del costo de
tr3n5porte obtenida mediante el uso del modelo gravitacional
‘/f%yrlas correspondientes elasticidades, tambidn respecto
del costo de transporte, de las demandas por transporte de
las regiones II y III (7Z'y 5y

Puede probarse que/fizdn%:aé, s6lo si las demandas
por transporte de ambas regiones son idénticas.

A Fo existe una resla fija que nos permita decir si
‘/f%subestima 0 sobreestima la correspondiente elasticidad
de la demanda por transporte.

Los resultados son completamente generales, en el
gentido que 81 permitimos la inclusidn de mds regiones, la
elasticidad de la demanda por transporte estinada por medio
del modelo gravitacional serd un promedio de las correspon-
dientes elasticidades de las demandas por transporte respec
to de las otras regiones, mds otro términc.

5i admitimos la existencia demds de un bien, tran-
sado interregionalmente, la utilidad del modelo gravitacional
como instrumento de proyeccidén es atn menor.

La elasticidades obtenida en ese caso serd un »ro-
medio delpromedio de las elasticidades correspondientes a ca
da bien en cada regidn mds otro término que reflejarfa las
caractirfsticas peculiares de cada regibn.

Vemos entonces, que no existe una interpretacién
sencilla para la elasticidad derivada del modelo a2ravitacio-
nal, lo gue desde ya cuestiona su utilidad para proyectar

Por su intermedioc el aumento en el trdfico de bienes.



Coneclusiones

Hemos visto gque la elasticidad de la demanda por
transporte derivada desée el modelo gravitacional, es al-

giln tipo de promedio de las correspondientes elasticidades
para cada producto intercambiado.

Esa situacidn, hace gue pensemos que no es correc
to realizar predicciones sobre posibles aumentos en trdfico
baszdos en la misma. Ese andlisis deberia realizarse por
medio de las correspondientes elasticides de la demanda por
transporte para cada producto involucrado.

Estas ltimas elasticidades pueden derivarse fé-

cilmente utilizando las relaciones explicitadas en la sec-

cibén referida a los determinantes de la demanda por trans-
porte.
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