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ARALISIS CRITICO SOBRE EL USO LE MODELOS GRAVITACIOKRALLS
EF ESTUDIO DE FACTIBILIDAD DE PROYECTOS DE CARRETERAS
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I. Introduccidn

En los estudios de factibilidad econdmica de pro-
yectos de carretera es comin la utilizacidén de modelos gra-
vitacionales para la determinaciédn 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 esgas proyecciones
cuando la mayor parte del trdfico se refiere al intercambie
de bienes,

In particular, pensamos gue si bien esos modelos
son sumamente Utiles en el aspecto descriptivo de una reali
@ad econdmica, no son necesariamente dtiles como herramienta ;
de prediccién. Creemos gue al utilizarlos en ese sentide se 1
les estd exigiendo mds de 1o gue el modelo puede dar.

Este trabajo debe entenderse como una primera a-
proximacidn al problema o mds bien en el sentido de estar
constituido por un conjunto de ideas sobre sus limitaciones
a la utilizacién de estos modelos que surgen.

Dada esa finalidad, mucho agredecemos todos los
comentarios o sugerencias que se nos hagan para asi corregir

nuegtros errores y mejorar nvunsetro conocimiento scbre estos

medelos.
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II. El modelo Gravitacional como Instrumento de Proveccidn

El andlisis generalmente usado vara la evaluacién
de proyectos de carretera consiste en medir el ahorro so -
cial gue produce el mejoramiento de la ruta en relacidn a
los costos de operacién de los veh{culos 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

por el mejoramiento de la ruta.

Ca/fb

T;' TrgJ//;.’O

La idea implfcita, es Gque existe una demanda por
viajes por la ruta (DT), 1a que relaciona cantidad de viajes

con costo de los mismos.

N
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Dado el costo de operacidn antes del mejoramiento

(Co) y suponiendo que no existen discrepancias entre log cos
tos privados y sociales del viaje, tenemos se realizan un vo
lumen Vo de viajes. A concecuencia del mejcramiento de la ruta
el costo social de operacién desciende a C, y por lo tanto, te
nemos dos fuentes de bereficio soecial. X1 antiano volumen
de trdfico V,, se bereficia con 1la reduccidn en costo de trans
porte {Area ABCD) Yy por otra parte tenenmos una 2anancia en
exedente del consumidor, medids por drea CIE.

E1 modelo supone gue no existen externalidades en
relacibn al trdfico creado, es decir que el Volumen V, -\/
no existirf{a en ninguna forma antes del mejoramiento, Esto
€s en general falso, ya qgue parte de ese trdfico ha sido
atrafdo, ya sea desde otros caminos ¢ descde otros medios de
transporte, en tanto otra rarte es en realidad, nuevo trdfi-
cCo.

Al primer efecto se lo fenomina “efecto desplaza-
miento de trdfico® en tanto el gegundo "efecto creacidn de
trdficot,

Ello da idea gque el triangulo CTE es en realidad
una medida del beneficio social bruto del mejoramiento en re
lacidén al trdfice creado.

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

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

porte.
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Se hace necesario entonces un andlisis exhaustivo
de los flujos de mercaderias y bienes entre las reziones co
nectadas por la ruta, coro as{ tambien el cdlculo del costo
social de transporte ror cada medio. Este es en realicad el
costo social marginal de transportar esa carga desplazada y
en general es distinto el flete que se cobra.

1

Jay]

Cominmente se computa como beneficio atrivbuible
camino la diferencia entre el flete o costo de transporte por
el viejo medio y la ruta mejorada., Es inmediato Zue de esa for
ma se sobreestiman los beneficios sociales atribuibles al zro
yecto,.

En cuanto al trdfico realmente nuevo, se lo deter-
mira en gereral, mediante 1la aplicacidn de rmodelos 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 fuergas ce atraccién de esas regiones (medidas por varia-
bles tales como poblacién, ingreso, ete.) e inversamente con
la distancia que les separa (se suele representar este factor
por el costo de transporte entre ambas regiones).

Llamemos 7, al volumen ce trdfico entre nuestra re-

e 0 7

&16n y la regiédn g es el resvectivo costo de transpor-

te, en tanto %; e Y son los dos inzresos de la rezién ”3"
y ¢e la nuestra. Por dltimo, K es una constante.,
Bl modelo gravitacional sugiere la existencia de

la siguiente relacidn funcional:

Z} ?ik('—{5;;§; [;}
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La ecuacién se lineariza en lo.aritmos y se estima
estatfsticamente mediante datos interrezionales de seccidn
transverzal 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 trifico.

Estos modelos se originaren para explicar los deter
ninantes de los viajes de personas entre disitintoz 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 bleres, considera
mos gue brindan una exeelente descripcién del proceso, pero
no tienen mayor valor como herramienta de proyeccidn.

Es decir, que si er nuestra ruta tuvidramos sélo
tréfico Je biernes (es decir gue sélo circularan camiones),
no serfa correcto proyectar el aumento de trdfico a través
de un modelo gravitacional.

Esta proposicidn juedard aclarada al consiferar los
determinantes de los flujos interregionales de bienes,

Dadas dos reziones, para cada bien puede derivarse
una demanda por transporte. Esta Se obticne desde las deman—
daz y ofertas por el mismo en ambas regiones, e indica las
cantidades gue se intercambiardn a cuda costo de transporte.

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

Pensemos en una rezidn gue comercia con muchas otras

cada flujo de bienes entre ella y cualquiera de las otras es
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el rcsultado del equilibrio entre la respectiva demandza por
transporte y el correspondiente costo de transporte.

Estos datos son los utiligados como bass por el mo
delo gravitacicnal para estimar la relacidén [1] . Vemos gue
aquella scria completarente vdlida para describir la situa-
cidn actual, por cuantc se le deriva mediante el andlisis de
puntos de esuilibrio, pero la proyeccidn del aumento de tré-
fico ante una reduccidén 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 quedard claro cor un ejemplo: Supongamos un mo
delc de tres regiones:; I, II, y III. sz3rC§;son los costos de
tragsporte entre la regidn I y las regiones II y III respecti
vamente.

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

Esa funcidén describe perfectamente 1a situacidn,em
el sentido gque introduciendo los correspondientes costos de‘
trarsvorte tendrfamos los flujos hacia cada regién, pero no
€s correcto usarla para troyectar. Por ejemplo, si (:;;des—
cendiers a(fé_, hubiéramos proyectado el volumen de trdfico
representado por el punto H, cuando en realidad el nuevo ni

vel de trdfico es el del punto .
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Vemos entonces, que la proyeccidn deberia realizarse
por medio de la elasticidad de la respectiva decarda por transg
porte. Uomo veremos a continuacidn, no es dificil derivar una

expresibén para esa elasticidad.

IIT. Determinantes de la Demanda por fransporte

Examinaremos ahora los determinantes de la deman-
da por transporte.

Comerzareros por analizar el c¢aso en que el bien en
cuestidn se intercambia sélo entre dos regiones. luego veremos
que sucede cuando tenemos mas de una rezibn exportadora vy sélo
una regién importadora y por dltimo el casc de una regidn ex~
portadoza y mas de una re.idn importadora.

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 sb

lo dos regiones, 1a regidn I jue exporta el bien y la II jue
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10 importa. Seah X; ¥y X, 1a demanda por importaciones y o-

ferta por exportacicnes de las regiones II y I respectivamen
» [
7y
* 2 Ji
5 1
(px ‘5}1)
b

Aa
Donde 'P, es el rrecio del bien en la regidn II ¥

te., D
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!

>
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A
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P
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I . .
F& es el correspondiente a la regidn I, de modo que:
' 1
Pz Pt CT.
Siendo €7 el costo de transporte entre esas regic
nes. g&ré‘$frepresentan el ingreso en ks regiones I y II.

Il modelo se convierte entonces en:

i %y = X2 (PX‘,CT, 'ﬁ)

5 t5/ T Ay
§ X=X (a,?l)
D s
Xn= X1
-~ .
Resolviendo: F§ = P Xﬁ:?DTEsCTj y Gesde donde:

Xy =T (c T+, '?fn)

esta es nuestra demanda por transporte, de la cue 3e despren

de gue la cantidad enviada es funcidn no sdlo del costo de
transporte, sino de las demds variables jue determinan las o
fertas y demandas en cada regidn. La elasticidad de esta de-

manda puede derivarse agi: ”
B -

U bs A= 4B - b 2]

Donde q'Tes la elasticidad de la demanda por transporte,-2en
1,1 -

tre las regiones 1 y II,WLIes ia elasticidad de la demanda
i)

s i . [
Por importaciones de la regidn II,E;. indica como varia el

precio del biern en la regidn II al cambiar el costo de trans

porte.



n - -
[R.bh T 3
cr ACT ‘}leﬂ LT
Para cambios peguefios, puede . probarse .ue:
I per
I
apx_ E '—cf) ]_4:1

Pf‘”\n‘ 6\

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

l*oc

portaciones de la rezibn I y«::%%, es decir la importancia
4
del flete en el precioc del producto puesto en desiino.

Reemplazando (4]en [3]

E pﬁ_{f,dc ) wz E; : ) [5]

donde °";n y €8s decir la importancia del costo e trans-

norte en el precio del bien en 1la regidn II.

Reemplazando [5] en FEW

/y(lﬂ<l ec)(fl-f”L Q [6j

Esa es la expresidn para la elagticidad de la de-

manda por transporte entre las regiones I y II.

De manera ¢ue ante una reduccidn en el coste de
transporte, zediante esa elasticidad de dermanda por trans-
porte podriza determirarse el aumento en el volumen intercam
biado del bien.

2) Una regidn exnortadora y dos regiones importadoras

La regidn I procduce el bien y lo exporia a las
regiones II y ITI. luestro propdsito es analigar ahora los
Ceterminantes de la demanda por transporte entre 1a rezifbn

I yIT y entre I y III
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(xé= % (%,4)

X=X (Pf, ")

G X (%, )

\Xf: Xp + X2

Pero pj: P:-FCTHI;P){;H: V:-PCTmIr , donde ¢ 7F es el costo

de transporte desde la rezibn I a la II y<7 es correspon-

A

diente al transporte entre las regiones I y III.

De manera gque podemos escribir nuestro modelo como:
(.8

X = X (B )

X2 xq (B <, %)
= xg (Mo s )
X7 = x5+ x&

3]

<

\
Determin . nos la femanda por transporte de la regién 1I, res

pecto de la I,
-
» ..1 : P a5 - 1. I
Resolvierndo el sistema: Xy=7F Chy €T 1%y ¥
Ista es nuestra demanda por transporte rara la rezién II, de
la mismwa forma podemos obtener la fdemanda F/ transvorte vara
.L o iy

la regibr IIT.

Xo=Tr €55 €T o % v W)

Es importante notar qgue se trata de denandas 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 éel costo de transporte de la o—
tra regién.

Veamos como derivar la elasticidad de la demanda

oor transporte de la rezibn II.




N

. T b1
_AX W _ Y] B 7 : £ = &
N\I,nﬁﬂflﬁ Xy {11 Ecv;; [7] cp” BE A

Dondefvﬂes la elastecidad precio de la demanda por

el bier en la regidn IT.
“7 A
n Ak X

Recordemos jue: PJ =If +¢Tl » por lo tanto:

- 1 1
detl AeTy
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
variccién en el costo de transporte entre las regiones I ¥y II.
Tate cambio en el costo hace desplazar la demanda to
a1l dirigida al centro productor, ¢e manera que al mismo pre-
cio I}ﬁlg] , ahora se demanda ura cantidad mayor por parte de

1a zona II.Bsc aumento porcertual en la demanda de la regibn
IT es:

AXe _ AP '-]
I

= ) L)
G - pero AT = Acy

Fn concecuencia el aumento porcentual en la deman-

ds dirigida a la regidén I es:

Ay _ Xg Acty
XI’["*'XH - Xm+Xﬂ . pﬂ

x

Ese desplazamiento horizontal en la demanda lleva a

un aumento en el precio en orizen medido por:
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Ap i B
1¥ - '7#+6] [9}

« _ Alxerx )?
Londe ql = Iﬂg E\/ , es decir jyue se refiere a la
‘ Ay (Kn*Xy)

elasticidad de la demanda total dirigida a la regidn I.

Xﬂ 77
Hacéiendo CL) o Ciﬂ' ¥y. reemplazan-
57Xy v g ¢

do [9:] en [8] v dsta en [7]
PR AT o]

+ &7

Esa es la elasticidad de la dewmanda por transporte

de la regibn II respecto de la regidnm I.
Como vemos depende no solo de las condiciones de
demanda en II ¥ de oferta en I sino también de las condicig

nes de demanda en el otro centro consumidor (regibn III).

3) Tos regiones exportadoras y una importadora

Supongamos ahora gue las regiones I y II son expor

tadoras, en tanto III es regibn importadora.




s =X (K

J XS: Xﬂs (‘p:f’a"ﬂ)
Xa= Xa (B’ %)

 XE= XX

Pero P +C‘.T'r E:[_-: }?(ﬂ + c:j}{g , por lo tanto nuestro

modelo se convmerte ens
(%G =7 (P8 < w)
Xa=Xa (P2 s €73 + ¥n)
xfzzz ng (P;ﬂ ’ ?m')

| Kt K = Xo

Resolviendo el sistema, tenemos la demanda por

transporte de la regién III respecto de la regidn I.

T 7 i '
2T (S H )
De la misma forma:
T I §/4
XH = Tﬂ(C'l}ﬂ, CYI_ZI ’ Z”’z] * ’?va

Derivemos ahora la elasticidad de la deranda por transpor

te entre las regiones I y III.

/"’" A% eth . _ clal <np - g
Ly 4w X T o<y, A

I
Donde &7 —éé- E‘, , es la elasticidad de la oferta por ex-

portaciones de la regidn I. N
luego: AP A'Df"_j le:l
ACT; ~acyt

R . i n 7
ecordemos que: PX =B +erh
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Al reducirge el costo dé transvorte desde la re- .
gi6én I a la III la oferta total dirizida a la regién III au-

menta en un porcentaje dado por:

A Xy - Xy : A<l
X]*)(H‘-XI"X ' B(J

Bl cambio en el precioc en la regzidn III ante eae

desplazamiento de oferta es:

ﬂcﬁy
Z L
o + n‘(ar

= X y 23 Qecir la elasticidad de demanca por
4EE Xy o

importaciones de la refidr III.

- " ?
g Apfff XL 4 X

tal por exportaciones dirigida a la regidén III. Haciendo:

o, = 2

les importaciones de la re)lén IIT y cézn.gﬁz—

Reemplardo [13J en [1;) y ésta en fll

. (ot e - as A ﬂ -

Esa eg la expresibn para la elasticidad de la deman

es fecir la elasticidad de la oferta to

, €s decir la vnarticipacibdn de la rezidn I en

da por transporte entre las rexiones I y IIT,

4) Mds de una regibén productora y consumicora

Este es el caso mds general, en el que existe mas
de una regidn productora y consumidora del bien,
Supongamos wue nos interesa conocer la elasiicidad

de la demanda por transporte de un bier entre las regiones
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1y Il. Ia regién II exporta el bien en cuestidn pero no sg
10 hacia la regidén I,sino también hacia otras regiones y &
gu vez 1 1o importa también desde otras reziones gdistintas
de la I1.

1 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 demanda y O-
ferta.

Tn efecto la demanda de la rezién I dirigida a O-
tras reglones distintas de la II. &in tanto 1la elasticidad de
1a oferta de I1 dirigida a I es una funcién de execeso de la

oferta total de la misma menos 1a dirigida a otras regiones,

ME £
Tl & [15]
- 11]5 . 65 '
/4 P, v
Donde ”W: o5 1a elasticidad dée la Gemanda por
1
transporte entre las regiones I y II. Vemos que depende de

las correspondientes elasticidades de execeso de demanda ¥

oferta.

TV. Andlisis crftico del modelo gravitacional

En base al andlisis anterior, €s posible inferir
l1as limitaciones del modelo gravitacional cuando se 1o uti-
liga como herramienta de proyeccidn en lo gue hace al trd-
fico ¢e bienes.

Supongamos jue existe un solo bien Jue €3 objeto
de intercambio interregional.

Fediante el conocimiento e los actuales flujos de
intercambio y costos de transporte entre la reszibr analizada

y las demds, se determinarfa la elasticidad de esos flujos




16 -

respecto del costo de transporte.

Un método para hacerlo puede consistir en estimar
estadisticamente la relacidn [1] mediante datos de geccidn
transversal.

La elasticidad obtenida de esa forma se usarfa pa
ra proyectar el incremento en trdfico ante la reducciédn en
costo de transporte entre nuestra regidn y cualquier otra de
bido a algin 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 la relacidén existente
entre la elasticidad estimada mediante ese modelo y las corres
pondientes elasticidades de la demanda por transporte.

Comencemos con el caso mds simple en gue existe una
regibén exportadora (regidn I) y dos regiones importadoras
(regiones I1I v III). Luezo 1o generaligamos para el caso de
"n" regiones.

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

tros de la siguiente expresidn:

big Ty= KCvs8, g 2y 5, g CTy spy =00 10
Dondezz; se refiere al flujo de intercambio entre las
regiones I y II, y I yIIl: /g =:)G; C T = )g%
/‘?i es el ingreso de la regién %"
C??es el costo de transporte entre la rezién I y las regio-

nes IT y IIT respectivamente.
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/L(; es un componense estocdstico con las propiedades ha'oi-

tuale s : E%)"‘O ) f@(;) =0 kr:COﬂf/&ﬂfe%%?

Expresaco en forma matricial, el modelo serias

H=Z/8+ 4L [16]

Donde:

[\11
|
|
|

| 4]
M=

| Aea|

ﬂ es un vector que originariamente es 2 x 1, y como toda la -

ha sido necha en vectores de ese orden debe
ser considerado como un escalar, sin perjuicio que al desagre
zar se lo considere como un vector 2 x 1.

Estimando l_l6] mediante minimos cuadrados:

A=z 2p) +(a Zy)]—f@’z]}) ﬂ 7]
Hy

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

-1
Definamos: N = [(Zzl ZI) * (ZIIJ Z@]

N
y la segunada fila resvectivamente de aguella inversa.

‘ N
donde N:{’}, es decir que Ny y My rerresentan la primera

Reemplazando en [17-1

N Zy M Zy Hy

Ny Z; M Zp Hy

I — S

Recordemos que:

-
'HI - &f Xﬂ
-
Hy = 49 X
T
A Bu vez XH ¥ X;[-[ son los valores de equili

brio de cantidades transportadas que resultan de la soluecidn
del modelo:

-

Xz = Ta (CG > ST '?f”}ﬂ’%a) [19]
far= T (€T T 0 ) [20]

CT=CTy
T

lo

CTp=Clyr |,

\
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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 II1I1
respectivamente. Er tanto las dltimas muestran las ofertas
por transporte, a las que supondremos completamente eldsti
cas.

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

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

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

Donde H tiene el mismo significacdo anterior y :

wol N R :5{%?’” CTm‘:
_O pll‘ : EIZ ::[Zﬂ Z;il : Z; = f% ?ﬂ' Cly
~ - 7 LA
7 677/: " ! 677;: y ‘7?;:
|- 71, T, Ty

Baw
I
D
i
o
by =
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De modo que:

Ho= Ream = Z, 75 + Zy " (‘21]
HooRy ¥ = 2 4 427 &, 22 |

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

del modelo, entarnto E16i] serfa algo asf como una cross—

sectibn de esas estructuras verdaderas.

Reemplazando [j??] y "22—] en [le-“
- B - B
ﬁj N, Z, MN; Z; ZI ﬂ; + Z:ﬂ ’.77;
A = | )
*ﬁ324 ﬁﬁziig Nag 24 Z, 3}-%235 ¥, E23]

A
Estamos interesados enqﬁﬁz, 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 [2}]

S = Wy (2 2y e (5 Z) K 2]
Donde £ = Ny (21' ZI“) 7 5+ N (Z,zlz Z;) ‘6';&

Pedemos simplificar la expresién [24] un poco méds:

/7;;= /Ya(z,' Z,) 77 + Ny (Z,} ZﬂD J; + G [25]

G = £+ M2 7)) 77, +N,Z(ZJ;ZE)3;
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—

' 251 es la expresidn final gue muesira la relaciédn

entre el estimador de la elasticidad respectc del costo de
trinsporte obtenida mediante el uso ¢el modelo gravitacional
‘/f%yrlas correspondientes elasticidades, también respecto
del costo de transporte, de las demandas por transporte de
las regiones II y III <7Z'y 5

Puede probarse quejﬁizun;:aé, s6lo si las demandas
por transporte de ambas regiones son idénticas.

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

Los resultados son completamente generales, en el
sentido 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 interregiornalmente, la utilidad del modelo gravitacional
como instrumento de proyeccién es adn menor.

La elasticidades obtenida en ese caso serd un pro-
redio delpromedio de las elasticidades correspondientes a ca
da bien en cada regidn mids otro tédrmino que reflejarfa las
caractirfsticas peouliares de cada regibn.

Vemos entonces, que no existe una interpretacidn
sencilla para la elasticidad derivada del modelo gravitacio-—
nal, lo cgue desde ya cuestiona su utilidad para proyectar

por su intermedioc el aumento en el trdifico de biencs.



Conclusiones

Hemos visto gue la elasticidad de la demanda por
transporte derivada desde el modelo gravitacional, es al-
gin tipo de promedio de las correspondientes elasticidades
para cada producto intercambiado.

Esa situacién, hace que pensemos que no es correc
to realizar prediceciones sobre posibles aumentos en tréfico
baszdos en la misma. Tse andlisis deberia realizarse por
medio de las correspondientes elasticides de la demanda por
transporte para cada producto involucrado.

Estas @ltimas elasticidades pueden derivarse f4-
cilmente utilizando las relaciones explicitadas en la sec-

cibén referida a los determinantes de la demanda por trans-—

norte.
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