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Resumen

Este paper utilizando el Modelo Casi Ideal de Demanda (AIDS) por medio de
ecuaciones aparentemente no relacionadas para la industria de combustibles en el
sector transporte en Colombia, analiza las elasticidades precio de la demanda,
precio cruzada de la demanda y gasto de la demanda de la Gasolina motor, Diesel
y Gas Natural Vehicular (GNV), dada la recomposicion que ha presentado esta
industria entre el 2003 y 2012, con el objetivo de determinar si estos combustibles
se comportan como sustitutos o complementarios y se trata de bienes necesarios o
no. Los principales resultados indican que la elasticidad precio de la demanda de la
Gasolina y el Diesel son bienes inelasticos, mientras que el GNV se comporta como
un bien elastico. Por su parte, por medio de la elasticidad precio cruzada de la
demanda, se encuentra que solo el Diesel y el GNV se comportan como bienes
sustitutos, mientras que para el resto de relaciones (Gasolina-Diesel y Gasolina-
GNV) se observa un comportamiento de complementariedad. Ademas desde la
elasticidad gasto de la demanda se encontr6 que la Gasolina y el Diesel se
comportan como bienes normales, mientras que el GNV resulta ser un bien inferior.

Palabras Claves: Modelo casi ideal de demanda, Microeconometria, combustibles
liguidos, sector transporte, ecuaciones aparentemente no relacionadas, Colombia.
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Abstract

This article presents an Almost Ideal Demand System (AIDS) for different types of
fuels in Colombia, focusing specifically on the transport industry. Estimates of price,
expenditure and cross elasticities are computed using a Seemingly Unrelated
Regressions (SUR) model and based on 10 years observations (2003-2012).
Results show that diesel and regular gas behave as inelastic goods while natural
gas is more elastic. Also, diesel fuels and natural gas seem to behave as substitutes
while there’s a complementary relation among the others (regular gas-Diesel; regular
fuels-Natural Gas). Regarding the expenditures elasticities, this paper concludes
that regular gas and diesel behave as normal goods while natural gas seems be an
inferior type of fuel for the transport sector.

Key words: AIDS, SUR, Microeconometrics, Transport, Fuels, Natural Gas, Diesel,
Fuels, elasticities

Clasificacion JEL: D12, D91, L92 y L98.

1. INTRODUCCION

Los cambios en la estructura tarifaria de los combustibles del sector transporte a
partir del aflo 1998, la aparicibn de combustibles como el GNV (Gas Natural
Vehicular), la dieselizacion del parque automotor, el aumento acelerado del precio
de los mismos, la incorporacion de sistemas de transporte masivo en las principales
ciudades, entre otros, son algunos de los factores que han influenciado la demanda
de combustibles en este sector, generando una recomposicidén de la participacion

en este mercado.

En Colombia durante los ultimos afos, la demanda de Gasolina ha ido
disminuyendo, esta reduccion esta asociada en gran medida, al aumento del
namero de vehiculos convertidos a gas y al aumento del nimero de vehiculos que
operan con Diesel; lo anterior se debe principalmente, al diferencial de precios
existente entre la Gasolina y los demas combustibles mencionados. Es asi como
entre el aflo 2003 y 2009 se registra una reduccion de 19% en la demanda de
Gasolina, mientras que para el Diesel y el GNV en este mismo periodo, se presenta

un incremento del 50% y 325% respectivamente (UPME, 2011). Esto puede



explicarse, en parte, debido al diferencial de precios entre los combustibles, por
ejemplo para el afio 2009, el precio promedio de la Gasolina motor estuvo alrededor
de 7231%/galon, mientras que el precio del Diesel fue 5955%/galon, obteniéndose

un diferencial por galén de $1276.

A pesar de que el diferencial de precios entre la Gasolina motor y el Diesel se redujo
en el periodo 2003-2009, lo que se observa es que la demanda de Gasolina se ha
disminuido y por el contario, el consumo de Diesel ha aumentado. Sumado a esto,
también hay que tener en cuenta la presencia de GNV como combustible alternativo,
que present6 una elevada tasa de crecimiento de la demanda entre 2003-2009,
explicada en gran parte por los planes del Gobierno para incentivar su consumo,
pero a su vez, explicado por el diferencial entre el precio del GNV y el precio de la

Gasolina.

En la Grafica 1, se puede observar que en el 2003 el diferencial de precios entre
Gasolinay GNV fue de 22383%/MBTU, mientras que para el afio 2009 el diferencial
fue de 25352$/MBTU. De igual forma que con el Diesel, el diferencial de precios ha
hecho que la Gasolina disminuya su consumo y el GNV aumente su demanda. En
términos porcentuales, el precio del GNV vy del Diesel -corresponde

aproximadamente, al 52% y 80% del precio de la Gasolina, respectivamente.



Gréfica 1. Precios de combustibles en unidades energéticas equivalente
$/MBTU
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos SIMEC — UPME (2012a).

No obstante, entre el afio 2009 y 2012 se generan variaciones considerables en la
demanda de cada uno de los combustibles analizados, generando nuevamente una
recomposicion de la participacién en el mercado, como se observa en la Grafica 1.
Por un lado, la Gasolina presenta un repunte en su consumo, registrando un
incremento de 11% durante dicho periodo. Por otra parte, el Diesel continda con un
crecimiento positivo pero inferior del 25.8% y sorpresivamente, el GNV presenta una

disminucién en su demanda de 16.5%.



Gréfica 2. Consumo de Gasolina, Diesel y GNV
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos SIMEC — UPME (2012a).

El aumento en el consumo de Gasolina y un menor crecimiento en la demanda de
Diesel, pueden estar explicados por la disminucion considerable en el diferencial de
precios entre ambos combustibles durante el periodo 2009-2012. Si observamos la
Tabla 1, que nos muestra el precio de cada uno de los combustibles en Millones de
BTUs, podemos ver que el diferencial de precios entre ambos combustibles pasa de
19507%/MBTU en el afio 2009, a 16021$/MBTU para el afio 2012.

Debido a lo anterior y a la importancia del sector de combustibles en la economia
es relevante desde el punto de vista académico estudiar la dinAmica de la demanda
de combustibles como la Gasolina motor, el Diesel o ACPM (Aceite Combustible
para Motor) y el GNV (Gas Natural Vehicular) en Colombia. Asi la pregunta
fundamental de esta investigacion pretende responder si para el mercado de
combustibles en Colombia la Gasolina Motor, el Diesel y el GNV se comportan como
bienes sustitutos entre el 2003-2012?. Para lograr este objetivo se estima la
elasticidad precio cruzada de la demanda de Gasolina con respecto al GNV y al
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Diesel en el mercado colombiano, utilizando el Modelo Casi Ideal de Demanda
(AIDS), el cual es estimado mediante el método de regresiones aparentemente no

relacionadas (SUR).

Se toma como base de datos la informacién de precios y demanda de Gasolina,
Diesel y GNV entre el afio 2003 y 2012 con una periodicidad mensual, cuya fuente
son datos recopilados de Ecopetrol, UPME (Unidad de Planeacion Minero —
Energética), CREG (Comision de Regulacion de Energia y Gas) y MME (Ministerio
de Minas y Energia). Cabe anotar que estos datos son homologados en unidades
energéticas tanto para el consumo en MBTU (Millones de BTUs), como los precios
en $/MBTU, con el fin de facilitar su comparacion; pues un galon de Gasolina por
su contenido energético es diferente a un galén de Diesel y a un metro cubico de
Gas. Sin embargo, cuando se realiza la estimacion del modelo, se observa que los
resultados obtenidos con los datos en unidades originales ($/galon), no presentan
cambios significativos con respecto a los resultados que se obtienen cuando se

trabaja con los datos en unidades energéticas ($/MBTU).

De igual forma, utilizando el modelo AIDS se estima la elasticidad gasto y precio de
la demanda de la Gasolina, Diesel y GNV; lo cual permite reforzar el analisis y

comprension del funcionamiento de la demanda de dichos combustibles.

Los resultados obtenidos de la estimacion del modelo para la elasticidad gasto de
la demanda, permite observar que tanto la Gasolina motor como el Diesel se
comportan como bienes normales, mientras que el GNV resulta ser un bien inferior.
Asi mismo, en cuanto a la elasticidad precio de la demanda, se tiene que tanto la
Gasolina como el Diesel son bienes inelasticos, mientras que el GNV se comporta
como un bien elastico ante variaciones en el precio. Finalmente, los resultados de
las elasticidades cruzadas marshalianas y hicksianas muestran el grado de
sustituibilidad y complementariedad entre dichos combustibles, encontrandose que
solo existe una relacion de sustitucion entre el Diesel y el GNV, mientras que para

el resto de relaciones (Gasolina-Diesel y Gasolina-GNV) se observa un



comportamiento de complementariedad, llegandose a la conclusién de que la
Gasolina motor, el Diesel y el GNV no son buenos sustitutos en el mercado de

combustibles en Colombia.

Este trabajo estd organizado de la siguiente manera. Después de la introduccion,
en la seccion dos se realiza una descripcion de la industria de combustibles liquidos
en Colombia, el marco tedrico y la revision de literatura relacionada con el tema de
estudio, en la seccidn tres se presenta la metodologia y los datos; en la cuatro se
presentan los resultados obtenidos por medio de la estimacién SUR y en la Gltima

seccion se concluye.

2. DESCRIPCION DE LA INDUSTRIA DE COMBUSTIBLES LIQUIDOS,
MARCO TEORICO Y REVISION DE LITERATURA

2.1. Descripcion del Sector

En la Grafica 3 podemos observar que ha habido una recomposicién en la
participacion en el mercado de combustibles (Gasolina, Diesel y GNV) entre el afio
2003 y 2012; la participacion de la Gasolina era del 55% en el primer afio y baja al
35% en el 2012, para el Diesel en 2003 la participacion fue del 42% y sube al 58%
en el segundo afio, y para el GNV su participacion aumenta del 3% al 7% en dicho

periodo.



Gréfica 3. Participacion en el mercado de combustibles
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos SIMEC-UPME (2012a).

En 1999, con el fin de que la politica de precios de los combustibles fuera
liberalizada con un enfoque de internacionalizacién y con el fin de dar sefales a los
consumidores sobre el costo real y de oportunidad que implica la produccion y
comercializacion de los combustibles, se llevaron a cabo en la estructura tarifaria de
la Gasolina y el Diesel algunas medidas como: 1) vincular el ingreso del productor
al comportamiento de los precios internacionales de la Gasolina y el Diesel mediante
el esquema de paridad de importacion, 2) establecimiento del régimen de libertad
vigilada de precios para las principales capitales de departamento y de precios
regulados para el resto de municipios, liberando los margenes de distribucion
minorista en las zonas de régimen de libertad vigilada, siendo estos los Unicos
agentes de la cadena, en establecer sus propios margenes con base en sus
condiciones de operacién y de mercado, y 3) establecimiento de un diferencial de
precios entre la Gasolina y el Diesel a favor de este ultimo (UPME, 2009).

En resumen, la regulacion del sector consistia en la existencia de precios regulados
para refinacion e importacibn, margenes mayoristas regulados, margenes
minoristas liberados para las principales ciudades del pais y margenes regulados

para las otras zonas; también en la estructura tarifaria existia un ingreso al



transportador, pérdidas por evaporacién, costos de aditivacion y la carga impositiva
establecida por ley que incluye IVA, impuesto global y sobretasa (UPME, 2009).

A mediados del 2011, el Ministerio de Minas y Energia mediante la Resolucion
181047 de junio de 2011, debido a algunas especulaciones por parte de los
minoristas; implementoé algunos cambios modificando el régimen de libertad vigilada
a libertad regulada, estableciendo topes al precio maximo de venta al publico de la
Gasolina motor corriente oxigenada, la Gasolina motor corriente, el Diesel y la
mezcla de Diesel con biocombustible, para las diferentes ciudades capitales del pais
y sus respectivas areas metropolitanas (Ministerio de Minas y Energia, 2011a).
Posteriormente con la Resolucion 181602 de septiembre de 2011 el Ministerio de
Minas y Energia modificé el calculo de la determinacién del ingreso al productor, es
decir, el refinador y se establecio que el ingreso al productor no podria subir o bajar
mas de 3 puntos porcentuales entre un mes y otro (Ministerio de Minas y Energia,
2011b).

El ingreso al productor de la Gasolina y el Diesel ha hecho que el diferencial de
precios entre estos dos combustibles sea apreciable en el tiempo. Sin embargo,
actualmente dicha diferencia no es tan marcada, debido al desmonte de subsidios

de parte del Gobierno, principalmente en el Diesel.

Segun las politicas del Gobierno Nacional plasmadas en el Plan Nacional de
Desarrollo 2006—2010, se propuso avanzar en el desmonte de subsidios implicitos
en la Gasolina y el Diesel, con el propésito de incentivar la competencia y la
inversion en el sector de Refinacion; para esto el Ministerio de Minas y Energia en
2006 comenzd a calcular los precios de los combustibles liquidos bajo la
metodologia de costos de oportunidad paridad exportacion, donde se toman como
referencia los precios de mercado en la Costa del Golfo de EEUU de los productos
de calidad colombiana y los costos de transporte entre la costa colombiana y la
Costa del Golfo de EEUU. Utilizando dicha metodologia, el Ministerio de Minas y



Energia ha logrado disminuir los subsidios de la Gasolina y el Diesel principalmente

en este Ultimo, como se puede observar en la Gréfica 4.

Gréfica 4. Subsidios a la Gasolina y Diesel 2004-2008
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de Minas y Energia.

En cuanto a la estructura tarifaria del GNV se han presentado las siguientes
regulaciones: desde septiembre de 1995 hasta abril del afio 2000 con la Resolucién
Minminas No. 82035/95 se estableci6 que el precio maximo de Gas Natural
Vehicular en pesos por cada 10000 BTUs, seria igual al 60% del precio de un galén
de Gasolina motor corriente en la ciudad de Barrancabermeja, sin incluir ningun tipo
de sobretasa ni sobrecosto por localizacion geografica. Posteriormente, desde abril
de 2000 hasta marzo del 2001 con la expedicion de la Resolucion Minminas No.
80372/00, se determind que el precio maximo de GNV en pesos por cada 100000
BTUs, seria igual al 60% del precio maximo de un galon de Gasolina motor corriente
para las zonas donde opera el régimen de Libertad Regulada, incluida la sobretasa
gue se encuentre vigente en cada mes. Finalmente, desde marzo 5 de 2001, con el
fin de incentivar la oferta de estaciones de servicio, se establecié la Resolucion
Minminas No. 80296/01 donde los precios a los usuarios finales del GNV se
determinarian libremente por cada distribuidor minorista (MME-UPME, 2002).

10



Como se puede observar en la Gréfica 5, para el afilo 2003 se tenian 30.051
vehiculos convertidos a GNV, cifra que aumenta a 302.365 para el afio 2009,
registrandose un incremento promedio anual de 50% durante dicho periodo. Para el
aflo 2012 el numero de vehiculos convertidos a GNV asciende a 376.060,
presentandose un incremento promedio anual entre el afio 2009 y 2012 del 8%. Lo
anterior indica que durante el primer periodo analizado (2003-2009) se registra un
crecimiento muy por encima del crecimiento que se registra durante el segundo
periodo (2009-2012), lo cual concuerda con el comportamiento del consumo de
GNV presentado en la Gréfica 2.

Gréafica 5. NUmero de Vehiculos Convertidos a GNV
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos SIMEC-UPME (2012b).

El programa de conversion de vehiculos a GNV ha venido acompafiado con
desarrollo de la infraestructura tanto en las Estaciones de Servicio como en los
talleres de conversion; al finalizar el afio 2012 el pais contaba con 683 estaciones
de servicio, registrando un crecimiento del 31% entre 2003 y 2012 y tan solo un
crecimiento del 1% entre el 2011 y 2012. A Diciembre de 2012, el pais contaba con
225 talleres de mantenimiento y conversion; sin embargo, el pais llego a tener 343

talleres en el afio 2007.
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A pesar de que el gas natural resulta econémicamente mas atractivo en aquellos
vehiculos con alta intensidad de uso, tales como taxis, vehiculos ligeros
pertenecientes a flotas y vehiculos de transporte publico como microbuses o buses
interurbanos, el mercado de este combustible no ha logrado consolidarse, debido
en gran parte a la falta de Estaciones de Servicio, que restringen el acceso del
combustible en algunas zonas del pais y a algunos problemas que ocasiona el

tanque de Gas comprimido en los carros como en la transmision y el espacio.

La dieselizacion del parque automotor es un fenomeno que se ha presentado en los
ultimos afios, lo que ha llevado a que el consumo de Diesel haya aumentado; es asi
como el transporte de carga del pais utiliza principalmente este combustible, ya que
el motor Diesel es mas eficiente que el de Gasolina, debido a que comprime y
aprovecha durante mas tiempo la mezcla de aire y combustible, teniendo méas
capacidad para mover grandes cargas a un menor costo, lo cual resulta mas
conveniente, si se tiene en cuenta que la topografia colombiana es bastante
montafiosa (UPME, 2013).

De igual forma, encontramos cada dia mas carros particulares como camionetas
importadas que usan Diesel, ya que las tecnologias de motor ciclo Diesel vienen
avanzando de manera permanente y se estima que los motores de Ultima
generacion, permitiran mayores rendimientos y menores consumos buscando mejor

eficiencia y menor impacto ambiental (UPME, 2013).

Otro sector que consume Diesel, es el de transporte publico de pasajeros urbano e
interurbano, asi como sistemas de transporte masivo de pasajeros como el
Transmilenio y el MIO. Otro factor que ha hecho que se consuma menos Gasolina
y mas Diesel, han sido politicas de movilidad como el pico y placa, obligando a los
consumidores a usar mas el transporte publico, ademas de que los vehiculos a gas

estan exentos de la medida de pico y placa.
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2.2. Marco Tebdrico

Con el fin de estimar las elasticidades de la demanda para el mercado de
combustibles en el sector transporte, emplearemos el “Modelo Casi Ideal de
Demanda” (AIDS) propuesto por Deaton y Muellbauer (1980). Dicho modelo expone
un sistema de ecuaciones de demanda derivado de la teoria del consumidor, con la
ventaja de que se pueden incluir variables no econdmicas que explican el
comportamiento de la demanda, bien sea la edad, el género, y otras variables tipo
dicétomas (dummy). A su vez, permite que las restricciones sean sometidas a
pruebas estadisticas con el fin de corroborar si en una aplicacion en particular, el
modelo predice o no el comportamiento del bien en estudio. Adicionalmente, es el
modelo que mayor numero de propiedades microeconémicas cumple y, en

consecuencia, el mas compatible con la teoria (Galvis, 2000).

A partir de 1954, cuando Richard Stone realiza por primera vez una aplicacion
empirica de la teoria de la demanda mediante la estimacion de un Sistema Lineal
del Gasto, introduciendo restricciones de la teoria econdémica, se da inicio a una
busqueda por especificaciones alternativas y nuevas formas funcionales; es asi
como aparecen modelos de mayor sofisticacion y complejidad que consideran
(ademas de las restricciones de la teoria econdmica), hipotesis sobre el
comportamiento del consumidor. Varios modelos fueron propuestos, pero los que
mas se destacaron fueron los modelos de Rotterdam y el Translogaritmico. El
Sistema Casi Ideal de Demanda surge como una alternativa a dichos modelos, pero
con la caracteristica de poseer simultaneamente las ventajas de ambos.
Convirtiéndose en el mejor modelo a la hora de explicar los comportamientos de la
demanda de forma compatible con la teoria econémica (Deaton y Muellbauer,
1980).

De acuerdo con Nicholson y Snyder (2010), la funcion de utilidad translogaritmica
es la forma funcional mas usada en los analisis empiricos de demanda. Una de las

ventajas es su forma funcional flexible, que consiste en aproximar la funcion de
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utilidad directa o la indirecta por alguna forma funcional especifica, que contenga un
namero de parametros suficientes para considerarla una aproximacion razonable
de la funcion verdadera que no se conoce (Deaton y Muellbaeur, 1980). Asi, la
funcion de utilidad translogaritmica puede ser derivada de una funcién de segundo
orden por Taylor a una funcién de utilidad indirecta arbitraria. La cual esta dada por

la ecuacion (1):

Py

1 i pj
Log U(py, Pz, -, P, ¥ ) = = Xy a5 Log B — - T, B By Log 3 Log - (1)

Cuando se imponen las siguientes restricciones de Homogeneidad:

N
Zﬁij:o, i=1,...,7’l
=1

Y si se invierte la funcion indirecta de utilidad (1), puede obtenerse la funcién de

gasto translogaritmica homotética como indica la ecuacion (2):
* 1
Log Y*(P1,pa, - Pu) = Logu+Xj_ia; Logp;+ 5 X1 X1 Bij LogpiLogp; (2)

Para el modelo AIDS, el sistema de ecuaciones de demanda se puede obtener a

partir de la funcién de gasto, representada por (3):

Log Y*(p1,02) s Do) = a(p1, 02, oo, D) + ub (01,02, -, Pn)  (3)

Asi mismo, la funcién que se estima es un sistema de ecuaciones descrito por la

ecuacion (4):
wie = a; + X vijinpje+ Biln (X P) + e (4)

donde

14



w;; son las participaciones de los diferentes bienes en el gasto total.
a; son los efectos individuales asignados a cada participacion.

pj: Son los precios de los bienes dentro de la canasta de consumo.
vij son los coeficientes de los precios.

(X:|P,) es el gasto total real de los consumidores.

B son los coeficientes asociados al gasto.

e;; Son las perturbaciones estocasticas.

P, es un indice de precios que es funcion del precio de los bienes analizados y se

expresa como lo muestra la ecuacion (5):
1
InP, = ag+ X a; Inp; + 2 M1 Zy=1 bij Inp; Inp; (5)

Al sustituir (5) en (4), tendriamos un sistema no lineal de ecuaciones, por lo tanto,
su estimacién debe efectuarse mediante procedimientos no lineales. Para dar
solucion a este inconveniente, Deaton y Muellbauer (1980) sugieren aproximar P;
mediante el indice de precios propuesto por Stone en 1953. La ventaja de utilizar
este indice de precios es que se puede calcular previamente a la estimacién
econométrica y, ademas, permite realizar dicha estimacién a partir de una

aproximacion lineal del modelo AIDS, lo que se conoce como el modelo LA/AIDS.

No obstante, la evidencia sugiere que el indice de Stone no satisface la propiedad
de invariabilidad ante cambios en las unidades de medida (Moschini, 1995), por lo
tanto, se requiere emplear un indice de precios que sea invariable ante
modificaciones en la unidad de medida como lo es el indice de Laspayre (Diaz,
1997), expresado en la ecuacion (6):

InP¢ = XLy wii Inpic (6)

Dadas las restricciones paramétricas que se requieren para que el modelo sea

consistente con la teoria de la demanda, el modelo AIDS debe satisfacer los criterios
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de aditividad, homogeneidad y simetria (Londofio, Londofio y Ramirez, 2011). Estos

criterios se representan por las ecuaciones (7), (8) y (9), respectivamente:

Yaai=1, XLiy;=0 y XL, B=0 (7)
X =0 (8)

Yij = vii (9)

La estimacion del modelo AIDS se realiza mediante una aproximacion lineal,
utilizando el indice de Laspayres, y se recurre al Método de Ecuaciones
Aparentemente no Relacionadas, también conocido como el método SUR
(Seemingly Unrelated Regression). Dicho método, permite la estimacion conjunta
de varias ecuaciones que aparentemente no parecen estar relacionadas; sin
embargo, dado que los errores aleatorios pueden presentar algun grado de
correlacion contemporanea en la medida que se involucran factores comunes no
medibles u observables, el método SUR mediante la estimacién conjunta, recoge
dicha correlacion no percibida, lo cual resulta mas eficiente que estimar cada una
de las ecuaciones por separado como lo hace el método de Minimos Cuadrados
Ordinarios (MCO).

Finalmente, del modelo se obtiene la elasticidad gasto, la elasticidad precio
Marshalliana y la elasticidad precio Hicksiana, segun Thompson (2004),
representadas por las ecuaciones (10), (11), (12):

Elasticidad gasto: 1 + ik (20)
t

Wi

Elasticidad precio Marshalliana: — I, + % - Bi val—i: (12)

it

Elasticidad precio Hicksiana: — I, + % + wje (12)

donde I, es una funcion indicadora, la cual esigualalsii =j,oigualaOsii #j.

Si ;>0 = la elasticidad ingreso es mayor que 1y se trata de un bien de lujo.
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Si 5;<0= la elasticidad ingreso es menor que 1y se trata de un bien necesario.

2.3. Revision de Literatura

El articulo seminal relacionado con el objeto de estudio: un Modelo Casi Ideal de
Demanda es el de Deaton y Muellbauer (1980). Para la aplicacién del modelo este
estudio utilizé informacion anual Britanica del periodo comprendido entre 1954 y
1974, en el cual se incluian 8 grupos de bienes: Comida, Vestido, Vivienda,
Combustible, Bebida y Tabaco, Transporte y Servicios de comunicaciones, Otros
Bienes y Otros Servicios. Se determind que la Comida y Vivienda eran bienes
necesarios, mientras que Otros Bienes eran bienes de lujo, asi mismo, se determiné

que solamente el Transporte y las Comunicaciones eran elasticos al precio.

Ramirez (2013) utiliza el modelo AIDS para obtener estimaciones confiables de las
elasticidades de la demanda de carne de res en Colombia. Sus principales
resultados indican que aunque en el largo plazo la elasticidad estimada de la
demanda con respecto al gasto en carnicos es 1.07, la elasticidad de la demanda
con respecto al gasto total en el corto plazo es solo 0.03. La reducida reaccién en
el corto plazo, también esta presente ante perturbaciones en el precio; mientras que
la elasticidad precio propia total de la demanda de carne de res es -0.24 en el corto
plazo, las elasticidades total y al interior del grupo de carnicos para el largo plazo

son -1.95y -1.17, respectivamente.

Por otra parte, Ramirez (2012) utiliza el modelo AIDS para estudiar el gasto en el
sector de bebidas no alcohdélicas por parte de los habitantes de la ciudad de Medellin
y Area Metropolitana entre 2006 y 2011. Se muestra un analisis de las elasticidades
de la demanda asociadas a los cinco segmentos: Gaseosas, Aguas, Jugos,
Isotonicos y Tés. Las elasticidades precio cruzado de la demanda Marshalliana y
Hicksiana muestran que el segmento de Gaseosas (lider) practicamente no tiene
sustitutos, solamente en un muy bajo grado con el Té. En cambio los Isot6nicos y el

Té tienen alta sustitucion con sectores como el de Jugo y el Agua.
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También se han realizado trabajos como el de Filippini (1995) donde se evidencia
gue los suizos son bastante sensibles ante cambios en el precio de la electricidad,
tanto en horas pico como en aquellas horas que no lo son. Para el sector de
transporte, Rolle (1997) utiliza el modelo AIDS para estimar una ecuacion de
demanda del trasporte ferroviario en Suiza, y explica como la elasticidad precio de
la demanda de lineas férreas, es mayor que la elasticidad precio cruzada de las
mismas con respecto a otros bienes; lo anterior indica que una politica de transporte
que busque persuadir a los viajeros a sustituir el uso del automovil por tren, deberia

reducir el costo de los pasajes en este medio de transporte.

Respecto a estudios relacionados con combustibles liquidos Garcia, Velasquez y
Montenegro (2014) encontraron que el signo del coeficiente del precio de la
Gasolina es positivo para Colombia, debido a que este se convierte en una
referencia para los propietarios de las estaciones de servicio de GNV para fijar el
precio del Gas Natural Vehicular. EI mercado de GNV toma como referencia el
precio de la Gasolina porque es un mercado que deja rentas monopdlicas, por lo
tanto, se concluye que cuando sube el precio de la Gasolina, es una buena
oportunidad para subir el precio del GNV y obtener mayores rentas del mercado,
asi mismo, si baja el precio de la Gasolina, los agentes bajan el precio del GNV con
el fin de mantener la competitividad de este combustible. Por su parte, Meerbeeck
(2003) y Eckert y West (2005) encuentra para Bélgica y Canada, respetivamente,

gue el precio de la gasolina en bastante competitivo.

Perdiguero (2010) recurre a un modelo dinamico y muestra como a partir del
proceso de privatizacién y liberalizacion del mercado de la Gasolina en Espafia, se
crea lo que él denomina un “campedn nacional” representado por Repsol. Repsol
es una enorme empresa, integrada verticalmente y financiada con capital nacional
que cuenta con una elevada cuota de mercado en todos los segmentos de la

cadena. Asi, la presencia de este "campedn nacional” ha impedido que el proceso
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de liberalizacion se refleje en el desarrollo efectivo de la competencia, y por el

contrario, facilite la creacion de acuerdos colusorios en el mercado.

La Tabla 1 muestra un comparativo de las elasticidades obtenidas por varios

estudios realizados para combustibles liquidos en diferentes paises. Para todos los

paises la elasticidad precio de la demanda de la gasolina en inelastica con la

excepcion de Peru para el afio 97 que resulta elastica. Ademas, este combustible

resulta ser un bien de lujo para Dinamarca, India y Republica Dominicana; en los

demas paises de estudio se comporta como un bien necesario.

Tabla 1. Comparativo elasticidades precio e ingreso de combustibles

Pais Autores Combustible Elasticidad Elasticidad
precio ingreso
Dinamarca Bentzen (1994) Gasolina -0.41 1.04
Kuwait Eltony y Almutairy (1995) Gasolina -0.46 0.92
India Ramanathan (1999) Gasolina -0.32 2.68
México Haro e Ibarrola (2000) Gasolina -0.31 0.40
. Cheung y Thomson .

China (2004) Gasolina -0.56 0.97
Gasolina -0.77 0.60
Uruguay Amengual y Cubas (2002) Diesel .0.45 171
Gasolina 97 -1.69 0.64
Gasolina 90 -0.85 0.44
, Gasolina 84 -0.64 0.25
Peru Cordano (2005) Diesel 2 .0.43 069
Kerosen -0.27 0.41
GLP -0.25 0.49
Republica Comisién Nacional de Gaso||r_1a -0.20 1.76
Dominicana | Energia (2003) Gasoll -0.29 171
9 GLP -0.15 2.46

Fuente: Francos (2006).

3. METODOLOGIA Y DATOS

3.1. Metodologia

La metodologia que se utiliza est4 basada en el Modelo Casi Ideal de Demanda

(AIDS), propuesto por Deaton y Muelbauer (1980), mediante el cual se busca

estimar la elasticidad gasto, precio de la demanda y precio cruzada de la demanda,
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de tal manera que se explique el comportamiento de la demanda de combustibles

para el sector transporte en Colombia de forma compatible con la teoria econdémica.

Como se dijo anteriormente, la estimacién del modelo AIDS se lleva a cabo
mediante una aproximacion lineal, utilizando el indice de Laspayres, y se utiliza el
método SUR, el cual permite incluir la dependencia espacial contemporanea entre

los términos de error en los sistemas de regresiones lineales.

Las principales ecuaciones utilizadas del marco teérico son la (4), (7), (10), (11) y
(12):

wie = a; + Ly viinpie + Bi In(Xe|P) + e (4)
InPt = YL, w Inpy (7)

Elasticidad gasto: 1 + Lk (20)
t

wi

Elasticidad precio Marshalliana: — I, + 2 _ B £ (11)
it

w
Wit wi
Elasticidad precio Hicksiana: — I, + :’V—‘l’t + wie (12)

Para determinar la respuesta de los consumidores ante un incremento o disminucién
de los precios de los combustibles demandados, se utilizan las elasticidades
marshallianas (funcién que depende de los precios y el gasto); respecto a las

elasticidades marshallianas tenemos:

1) Elasticidad precio de la demanda gue es la medida del grado en que la cantidad
demandada de un bien responde a una variacion de su propio precio. Si le[>1 —
demanda elastica, por lo tanto, la cantidad demandada varia mas que
proporcionalmente que el precio.

Si lel<1 — demanda inelastica, implica que la cantidad demandada varia menos

gue proporcionalmente que el precio.
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2) La elasticidad precio cruzada de la demanda mide el cambio proporcional de la
cantidad demandada del bien A ante el cambio de precio del bien B. Esta
elasticidad nos permitire saber si la Gasolina, el Diesel y el GNV son sustitutos

0 complementarios.

3) La elasticidad gasto de la demanda mide las variaciones en la demanda ante
variaciones en el gasto realizado sobre una canasta de bienes y nos permite

analizar si los bienes son normales (necesarios o de lujo) o inferiores.

Utilizando datos de precios y teniendo como base la ecuacién (4), se derivan las
ecuaciones utilizadas para hacer las estimaciones de la participacion para cada uno

de los combustibles, estas corresponde a las ecuaciones (13), (14) y (15):

Wy, = ag+ Vg4 * log(preciog) + ygq * log(preciod) + yggny * log(preciognv) + B, *
log(xr) + ey (13)

wd, = ag + vag *log(preciog) + yaq *log(preciod) + yagny * log(preciognv) + B4 *
log(xr) +d1 + ey, (14)

WINVy = gy + Ygnvg * log(preciog) + Vgnva * log(preciod) + Ygnpgny *
log(preciognv) + Bgny * log(xr) + egnye  (15)

Estas ecuaciones satisfacen los criterios de aditividad, homogeneidad y simetria.

3.2. Datos

Para la estimacion del modelo AIDS se tiene en cuenta tanto el precio, como la
participacion del volumen transado de cada uno de los combustibles del sector
transporte, asi mismo, se emplea el gasto total real de los consumidores en dicho

mercado, el cual es calculado mediante el indice de precios de laspeyres.

Con estos datos, se estiman las elasticidades gasto, precio y precio cruzado de la
demanda de cada uno de los combustibles que hacen parte del sector transporte;

con el fin de establecer como los cambios en los niveles de precio afectan las
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decisiones de consumo de los individuos. Adicionalmente, se incluye una variable
dummy en la ecuacién de participacion del Diesel, para recoger los efectos

estacionales que se presentan en su consumo.

Los datos que se emplean para la estimacion del modelo fueron tomados de las
Estadisticas Minero — Energéticas de la UPME, de Ecopetrol y de la Comisién
Reguladora de Energia y Gas (CREG), con una periodicidad mensual entre 2003 y
2012. Se utilizan los datos de demanda de Gasolina Motor, Diesel y GNV, asi como

los precios de los mismos durante este periodo.

En total se cuenta con 120 datos de demanda para cada combustible y 120 datos
de sus respectivos precios. Cabe anotar que los datos fueron homologados en
unidades energéticas tanto el consumo en MBTU (Millones de BTUs), como los
precios en $/MBTU, con el fin de facilitar su comparacion. No obstante, se decide
correr el modelo tanto en unidades energéticas como en sus unidades originales y
se observa que los resultados obtenidos con los datos en unidades originales
($/galdn), no presentan cambios significativos con respecto a los resultados que se
obtienen cuando se trabaja con los datos en unidades energéticas ($/MBTU). Por lo
tanto, los resultados son presentados en las unidades de medida originales, es

decir, en $/galon.
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Tabla 2. Descripcion y medidas de las variables usadas en el modelo

Variables Descripcién Umda_d de
medida
Participacion de la Gasolina en el gasto total del mercado de ,
WG ) . Porcentaje
combustibles (empleados en el sector transporte) en Colombia.
Participacion del Diesel en el gasto total del mercado de ,
WD ) . Porcentaje
combustibles (empleados en el sector transporte) en Colombia.
Participacion del GNV en el gasto total del mercado de ,
WGNV ) ) Porcentaje
combustibles (empleados en el sector transporte) en Colombia.
PrecioG Precio promedio mensual de la Gasolina para el consumidor Pesos
recio
final en el mercado de combustibles en Colombia. Colombianos
PrecioD Precio promedio mensual del Diesel para el consumidor final en Pesos
recio
el mercado de combustibles en Colombia. Colombianos
) Precio promedio mensual del GNV para el consumidor final en Pesos
PrecioGNV . . .
el mercado de combustibles en Colombia. Colombianos
YR Gasto total real en el mercado de combustibles (empleados en Pesos
el sector transporte) en Colombia. Colombianos
dl Dummy efecto estacional del consumo de Diesel

Fuente: Elaboracion propia.

4. RESULTADOS

A partir de las ecuaciones (13), (14) y (15) presentadas en la metodologia, se

obtienen las elasticidades gasto, precio de la demanda y precio cruzada de la

demanda para la Gasolina, el Diesel y el GNV. En la Tabla 3 figuran tanto los

coeficientes obtenidos por el modelo para la participacion de la Gasolina (WG) y el

Diesel (WD), como el calculo de los coeficientes de la participacion del GNV

(WGNV). Estos resultados son estadisticamente significativos. Ademas, de

satisfacer las condiciones microeconémicas de aditividad, homogeneidad y

simetria. También se realizd la prueba Dickey—Fuller aumentado (ADF) para

corroborar que los residuales de la estimacion son estacionarios. De igual forma, se

realizé la prueba de estacionariedad de los residuales, concluyendo que no se trata

de un modelo espurio.
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Tabla 3. Resultados de la estimacion econométrica para los combustibles

Variable Intercepto  Log(PG) Log(PD) Log(PGNV) Log(XR)
Coef. 2.029804 0.8429634 -0.599071 -0.2438923 -0.109248

WG Desv. Std.  (0.8739116)  (0.0513943)  (0.0409385)  (0.0260081)  (0.0449492)
Coef. -2.363876  -0.599071 0.4990156 0.1000556 0.1621859

WD Desv. Std.  (0.7772013)  (0.0409385)  (0.043305) (0.0254876)  (0.0408632)
WGNV 1.334072  -0.243892 0.1000556 0.1438367 -0.052937

Nota: Coeficientes significativos al 5%. El dato entre paréntesis corresponde a la desviacion
estandar. Para WGNV no figura, debido a que se estiman las ecuaciones para la Gasolina y el Diesel
y la de GNV se obtiene por las condiciones de aditividad, homogeneidad y simetria.

Fuente: Calculos propios.

La tabla 4 presenta los resultados del analisis de las elasticidades gasto de la
demanda, donde se observa que la Gasolina y el Diesel se comportan como bienes
normales, ya que las elasticidades son positivas, lo cual es coherente con la teoria
econOmica, pues la demanda de ambos combustibles se incrementa a medida que
el ingreso de los consumidores aumenta. Lo anterior, puede verse reflejado tanto
en la compra de nuevos vehiculos como en un mayor uso de los mismos. Vale la
pena resaltar que el Diesel se comporta como un bien de lujo, resultado que es
importante analizarlo con cuidado ya que los datos son agregados para el pais y
puede presentar un sesgo de agregacion, debido a que la industria del Diesel esta
compuesta por transporte pesado, el transporte publico y carros pequefios como
camionetas, donde los ultimos pueden considerarse como bienes de lujo, pues
solamente los pueden consumir los agentes de altos ingresos, pero el transporte

publico es un bien necesario.

En cuanto al GNV, se comporta como un bien inferior, lo cual es l6gico con la teoria
econOmica, ya que al ser la Gasolina y el GNV combustibles alternativos, ante un
incremento de la renta, los consumidores prefieren el uso de la Gasolina en lugar
del GNV, pues a pesar de que este ultimo es el combustible mas econdmico, resulta,
a su vez, ser menos eficiente energéticamente y por ende, opera con una menor
potencia. Dado lo anterior, podria decirse que en este caso, el efecto renta supera

al efecto sustitucion.
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Tabla 4. Elasticidad gasto de la demanda

Elasticidades Tipo de Bien
. 0.79 ]
Gasolina Normal — Necesario
(0.0320594)
) 1.40 .
Diesel Normal — Lujo
(0.0736283)
-0.37 .
GNV Inferior

(0.7438627)

Nota: Coeficientes significativos al 5%. El dato entre paréntesis corresponde a la desviacion estandar
Fuente: Calculos propios.

En la tabla 5 se muestran las elasticidades precio de la demanda (Marshallianas y
Hicksianas), donde se puede observar que tanto la Gasolina como el Diesel son
bienes inelasticos, lo cual es coherente con la teoria econémica y los estudios
realizados a nivel internacional para Gasolina (Bentzen, 1994, Ramanathan, 1990 y
Cheung y Thomson, 2004). Lo anterior se debe a la importancia del Sector
Transporte en la economia nacional, por lo tanto, ante incrementos en el precio de
los mismos, su demanda no se vera muy afectada. En cuanto al GNV resulta ser un
bien elastico; por un lado, porque al ser el combustible mas econémico, podriamos
pensar que es utilizado por personas con un poder adquisitivo mas bajo y por ende,
ante incrementos en el precio, deciden moderar su consumo. Pero por otra parte,
como se mencion6 anteriormente, también puede ocurrir que ante incrementos en
el precio del GNV, los consumidores decidan emplear la Gasolina como combustible

alternativo, debido a su mayor eficiencia.
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Tabla 5. Elasticidad precio de la demanda

Marshalliana Hicksiana Tipo
. -0.72 -1.14 Inelastica*-
Gasolina o
(0.2473715) (0.1636846) Elastica
. -0.07 - 0.65 L
Diesel Inelastica
(0.2265404) (0.1570349)
-2.78 -2.78 .
GNV Elastica
(2.021144) (2.00294)

Nota: Coeficientes significativos al 5%. El dato entre paréntesis corresponde a la desviacion estandar
*Para su andlisis vale la pena concentrarse en la demanda Marshalliana, dado que si existe un efecto
renta y sustitucion.

Fuente: Célculos propios.

Vale la pena resaltar que los resultados empiricos de este trabajo, con respecto a
la elasticidad gasto y precio de la demanda de gasolina son similares con los
resultados de algunos estudios similares aplicados en otros paises, como lo es el
caso de Dinamarca, Uruguay, Kuwait, India, México, China, Pert y Republica
Dominicana, donde la gasolina se comporta como un bien normal (necesario) e

inelastico (Tabla 1).

En la tabla 6 se presentan las elasticidades Marshallianas precio cruzada de la
demanda, donde las elasticidades negativas indican que se comportan como bienes
complementarios y las elasticidades positivas como bienes sustitutos. Analizando
los resultados, encontramos que la Gasolina y el Diesel se comportan como bienes
complementarios, lo cual tiene sentido ya que el mercado de la Gasolina y el Diesel
esta bastante definido, la demanda de Gasolina esta dada por motos, carros
particulares y algunas camionetas y para el Diesel por el transporte de buses, bien
sea urbanos e interurbanos, transporte de carga y algunos sistemas de transporte
masivo como el Trasmilenio, por lo tanto, no podria haber sustitucion entre ambos

combustibles.

De manera similar, la Gasolina y el GNV se comportan como bienes
complementarios, bien sea porque la fijacion del precio del GNV se encuentra
bastante ligado al precio de la Gasolina (el cual corresponde aproximadamente al
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60%), por lo tanto, un aumento en el precio de Gasolina influye positivamente en el
precio del GNV, disminuyendo de esta manera su demanda; o bien sea porque la
topografia del terreno requiera, en ciertas ocasiones, la utilizacién de uno de los
combustibles en particular, pasando a un segundo plano lo relacionado con las
variaciones en los precios, pues como se mencion0 anteriormente se trata de un

bien necesatrio.

Respecto al Diesel y GNV existe una relacion de sustitucion, pero en este caso no
corresponde a una sustitucion directa, sino méas bien a la influencia que tiene el
precio de ambos combustibles en la decision de los agentes que desean cambiar o
comprar un vehiculo. Solo los carros con motor a Gasolina pueden ser convertidos
a gas, entonces el potencial comprador considerara esta condicion a la hora de
decidir qué tipo de carro comprar, si un auto con motor a Diesel, que solo puede
operar con dicho combustible o un carro a Gasolina que puede ser convertido a
GNV; esta decision no solo depende de la actividad para la cual se destine el carro,
sino que también esta influenciada, por el nivel de precios de ambos combustibles

y las variaciones que se presenten en los mismos.

Tabla 6. Elasticidad Marshalliana precio cruzada de la demanda

Gasolina Diesel GNV
Complementarios Complementarios
Gasolina -1.054681 -0.4550072
(0.1478751) (0.0675273)
Complementarios Sustitutos
Diesel -1.71176 0.23029
(0.3488835) (0.0489863)
Complementarios Sustitutos
GNV -5.541163 3.12802
(2.869568) (1.592837)

Nota: Coeficientes significativos al 5%. El dato entre paréntesis corresponde a la desviacion estandar
Fuente: Calculos propios.

27



En la tabla 7 se presentan las elasticidades Hicksianas precio cruzada de la
demanda, llegando exactamente a las mismas conclusiones de las elasticidades

Marshallianas.

Tabla 7. Elasticidad Hicksiana precio cruzada de la demanda

Gasolina Diesel GNV
Complementarios Complementarios
Gasolina -0.72849 -0.4172261
(0.1059708) (0.594231)
Complementarios Sustitutos
Diesel -0.952454 0.2970147
(0.1882073) (0.341136)
Complementarios Sustitutos
GNV -5.795943 3.012912
(3.354519) (1.352072)

Nota: Coeficientes significativos al 5%. El dato entre paréntesis corresponde a la desviacion estandar
Fuente: Calculos propios.

5. CONCLUSIONES

Este trabajo permite entender mejor el comportamiento de la demanda de
combustibles del sector transporte en Colombia por medio del Modelo Casi Ideal de
Demanda, AIDS, a través de las elasticidades encontradas y, a su vez, permite
observar de manera mas detallada como la aparicién de un combustible alternativo,
el GNV, la dieselizacion del parque automotor y las variaciones en el precio de los
mismos, son algunos de los factores que han influenciado las decisiones de
consumo de los agentes, generando una recomposicion en la participacién del

mercado.

Respecto a la elasticidad gasto de la demanda, se confirma que tanto la Gasolina
como el Diesel se comportan como bienes normales, ya que un incremento de la
renta genera un mayor consumo de cada uno de ellos; cabe resaltar que el Diesel
se comporta como un bien de lujo, resultado que es importante analizarlo con

cuidado, debido a que los datos son agregados para el pais y puede presentar un
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sesgo de agregacion, ya que la industria del Diesel estd compuesta por transporte
pesado, transporte publico y carros pequefios como camionetas, donde los ultimos
pueden considerarse como bienes de lujo, pues solamente los pueden consumir los
agentes de altos ingresos, pero el transporte publico y de carga, que también utilizan
Diesel, son bienes necesarios. En cuanto al GNV, se observa que se comporta
como un bien inferior, pues ante un incremento de la renta, los agentes prefieren
usar el combustible alternativo que es la Gasolina, lo cual se refleja en una

disminucién de su consumo.

Al analizar las elasticidades precio de la demanda encontramos que los tres
combustibles analizados se comportan de acuerdo a lo esperado segun la teoria
econdémica. Por un lado, se confirma que tanto el Diesel como la Gasolina se
comportan como bienes inelasticos, debido a la fuerte dependencia que tiene la
economia del pais con el transporte terrestre. Pero por otro lado, también se verifica
que la demanda de GNV resulta ser elastica, ya que ante incrementos en su precio
y dada la posibilidad de utilizar un combustible alternativo, la Gasolina, los agentes

prefieren disminuir su consumo.

A través del andlisis de las elasticidades precio cruzadas de la demanda, se
encontré una relacion de complementariedad entre la Gasolina y el Diesel y entre la
Gasolina y el GNV, caso contrario a lo que ocurre con el Diesel y el GNV que

presentan una relacion de sustitucion.

Inicialmente se podria pensar que dichas relaciones deberian ser a la inversa, pero
si se realiza un andlisis mas detallado, se observa que estos resultados son
bastante légicos; por un lado el mercado de cada combustible se encuentra
delimitado como ocurre en el caso de la Gasolina y el Diesel, lo cual dificulta su
sustituciéon y, por otro lado, esta el tema de los precios, los cuales han
experimentado variaciones de manera similar durante el periodo de tiempo
analizado, por lo tanto, el incremento en el precio de uno de ellos se refleja en la

disminucién de la demanda de los demas combustibles alternativos (que también
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han experimentado un incremento en su precio) como es el caso de la Gasolina-

Diesel y la Gasolina-GNV.

En cuanto al Diesel y GNV se observa una relacion de sustitucion, pero en este caso
no corresponde a una sustitucion directa, sino mas bien a la influencia que tiene el
precio de ambos combustibles en la decisién de los agentes que desean comprar

un vehiculo.

Finalmente, se puede decir que aunque el presente trabajo brinda aspectos
interesantes para entender el comportamiento del consumidor en este mercado,
representa solamente el comienzo de un trabajo méas profundo, ampliando la base
de datos con cifras de los dos ultimos afos, pues seria bastante interesante recoger
el efecto que ha tenido la caida del precio del petroleo en los ultimos afios y en
consecuencia, la disminucién del precio de los combustibles, si es que se ha dado,

sobre la cantidad demandada y la participacion en el mercado.

Asi mismo, existe la posibilidad de encontrar datos desagregados por ciudades, lo
cual permitiria un analisis mas detallado de las particularidades de cada regién
como lo plantean Eckert y West (2005) para algunas regiones de Canada, pues la
insuficiencia de Estaciones de Servicio de GNV en algunas partes y las condiciones
topograficas de cada territorio, son algunos de los factores que juegan un papel
importante sobre la decision de los consumidores y que varian notoriamente de una
ciudad a otra. En este sentido seria interesante utilizar modelos espaciales para
recoger y explicar las diferencias regionales en la formacion de precios de los

combustibles.

Es importante anotar que la escasez de Gas en el pais ha encarecido los precios
del GNV vy, por lo tanto, no es una buena alternativa de combustible liquido; en este
sentido, seria mejor pensar en alternativas como la electricidad que desde la

utilizacion y las experiencias internacionales dejan lecciones para retomar en
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Colombia. Esta seria una buena recomendacion para impulsar el uso de Sistemas

de Transporte Masivo que operen con electricidad.

Politicas de gobierno que exijan la publicacién peridédica de los precios minoristas
de GNV y de los otros combustibles en todas las EDS’s del pais, en una base de
datos centralizada, a la cual tengan acceso los organismos de regulacion, control y
todo el publico en general, como se hace en Canada (Eckert y West, 2005), pudieran
disminuir la asimetria en la informacién y ayudar a una mayor transparencia en el

mercado de combustibles de transporte en Colombia.
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