«Integracion, competenciay
regulacion en las redes de
transporte»

Durante mucho tiempo las grandes empresas de transporte se han mantenido en manos
del Estado. Cuando estaban en manos privadas se impedia la entrada al mercado a
posibles competidores: la justificacion habitual era el caracter estratégico, las
obligaciones de servicio publico y el caracter de monopolio natural de los puertos,
aeropuertos y ferrocarriles. La evidencia de una menor eficiencia en la produccion directa
de los servicios de transporte por parte del sector publico ha llevado al aumento de la
participacion privada pero no a la desaparicion de la intervencién de los gobiernos sino
a su redefinicidn. Las caracteristicas de monopolio natural de algunas infraestructuras de
transporte y su configuraciéon en red, el tratamiento de las externalidades y las
obligaciones de servicio publico justifican en principio la regulacién, pero al mismo
tiempo exige que se distinga de manera nitida entre la intervencioén del Estado dirigida a
maximizar el bienestar social de aquella otra intervencion que se deriva de la captura de
las agencias publicas por grupos de interés. Asimismo, la intervencion publica guiada
por el interés general, debe basarse en la existencia de asimetrias de informacion y
conflictos de intereses y por tanto en la introduccion de regulacion basada en
incentivos.

Denbora luzez, garraioko enpresa handiak Estatuaren eskuetan egon dira. Esku
pribatuetan zeudenetan, balizko lehiakideei merkatuan sartzea eragotzi zieten,
eman ohiziren arrazoiak izaera estrategikoa, zerbitzu publiko baten betebeharrak
eta portuek, aireportuek eta trenbideek duten monopolio naturaleko izaera izaten
zirelarik. Arlo publikoak zuzenki ekoizten dituen garraio zerbitzuek eraginkortasun
txikiagoa izateak parte hartze pribatua areagotu du, baina ez du gobernuen esku
hartzea desagertzea ekarri, beraren egokitzea baizik. Garraiorako azpiegitura
zenbaiten monopolio naturaleko ezaugarriek, beraiek sare gisan eratuta egoteak,
kanporako efektuen trataerak eta zerbitzu publikoaren betebeharrek jarduera hau
arautzeko arrazoiak izan daitezke, baina aldi berean ezinbestekoa da bereiztea
gizartearen ongizatea maximizatzera bideratutako Estatuaren esku hartzea eta
interes taldeek agentzia publikoak baliatzeaz eratortzen den jarduna. Halaber,
interes orokorrak gidatutako esku hartze publikoak oinarritzat hartu behar du
informazio asimetriak eta interes gatazkak daudela eta, horren ondorioz,
pizgarrietan oinarritutako araudia ezarri behar du.

Large transportation companies have long been State property. When they were in
private hands possible competitors were barred from the market: the habitual justification
was the strategic character, the public service obligations and the naturally monopolistic
character of ports, airports and railways. The evidence of less efficiency in the direct
production of transportation services by the public sector has led to the increase of
private participation but not to the disappearance of government intervention, but rather
to its redefinition. The naturally monopolistic characteristics of certain transportation
infrastructures and their network configuration, the treatment of externalities and public
service obligations justify regulation, in principie. However, at the same time, such
characteristics make it necessary to make a clear distinction between State intervention
directed towards maximising social well-being and other interventions that are derived
from the capture of public agencies by certain interest groups. Also, public intervention
guided by general interest must be based on the existence of information asymmetries
and conflicts of interest and thus, on the introduction of regulations based on incentives.
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1. INTRODUCCION

¢, Qué diferencia al transporte de otras
actividades econOmicas?. ¢Por qué se
han mantenido las grandes empresas de
transporte en manos del Estado durante
tanto tiempo?, ¢Por qué cuando estaban
en manos privadas se impedia la entrada
al mercado a posibles competidores?.
Jdustifican las economias de red la
catalogacion de los puertos, aeropuertos
y  ferrocarriles como  monopolios
naturales?. ¢En caso de que lo sean,
como deben regularse?.

Las empresas establecidas en los
mercados protegidos, los trabajadores
gue se beneficiaban de dicha proteccion
y los gobiernos han respondido a estas
preguntas con argumentos que podrian
reducirse a lo siguiente: la soberania
nacional y el caracter estratégico de los
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transportes, su caracter de monopolios
naturales y la naturaleza destructiva de la
competencia, y finalmente, la necesidad
de garantizar las obligaciones de servicio
publico. Sobre estos conceptos se
basaron las demandas de un tratamiento
del transporte diferenciado del de otras
ramas industriales y de servicios,
justificando con cierto éxito las
restricciones a la competencia que han
dominado el panorama nacional e
internacional de las industrias del
transporte durante décadas.

A principios de los ochenta, las
politicas de desregulacion y privatizacion
modifican sustancialmente el marco en el
que las distintas modalidades de
transporte se desenvuelven. Empieza a
aceptarse que las empresas privadas
producen con mayor eficiencia que las
publicas y que la competencia beneficia a
los usuarios que utilizan el avién, el tren o
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necesitan transportar sus mercancias de
un lugar & otro. Pero al mismo tiempo se
es consciente del despilfarro que supone
duplicar la red ferroviaria para que haya
mas competencia, o construir dos
aeropuertos sélo por el hecho de evitar el
monopolio.

También se reconoce que la
congestion en las infraestructuras limita
seriamente la competencia en los
servicios de transporte. En resumen, el
incremento de la participacion privada y
de la competencia en los mercados de
transporte ha discurrido simultdneamente
con la busqueda de nuevas formulas de
regulacion que compatibilicen las
ganancias de eficiencia derivadas del
aumento de la competitividad con el
aprovechamiento de las economias de
integracion técnica y la necesidad de que
cada modo de transporte internalice sus
costes sociales.

La introduccion de mayor libertad en
los mercados de transporte ha alterado la
configuraciéon de sus redes. La aparicion
del tipo de red centro-radial (hub and
spoke) coincide con la desregulacion
aérea en Estados Unidos. La decision de
desintegrar  verticalmente la red
ferroviaria en Europa se realiza cuando
las autoridades comunitarias deciden
permitir a otros operadores competir con
las grandes administraciones ferroviarias
nacionales. Mientras tanto, otros paises
en el mundo han optado por mantener la
red ferroviaria verticalmente integrada y
concesionar por areas geograficas
mediante el sistema de concurso publico.

La creencia de que la privatizacion y la
desregulacion de los mercados llevaria a
la desaparicién de la intervencion de los
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gobiernos se ha demostrado infundada.
Los gobiernos continllan y continuaran
decidiendo sobre el tipo, momento y
lugar de la construccibn de nuevas
infraestructuras. En el sector publico se
sigue decidiendo qué peso se le da a la
expansion de la red viaria, si se cobra o
no por las nuevas carreteras, qué nuevas
infraestructuras ferroviarias se
construyen, etc. También se decide en el
sector publico cémo internalizar las
externalidades, y sobre las obligaciones
de servicio publico y otros aspectos de
equidad.

El analisis econémico de las redes de
transporte que se realiza en este trabajo
permite identificar un conjunto de
elementos caracteristicos como son la
importancia del tiempo invertido por el
usuario, las  complementariedades,
costes de cambio, externalidades vy
economias de escala. Este es el
contenido de la seccién 2, cuyo objetivo
es buscar los elementos comunes que
caracterizan a las diferentes modalidades
de transporte.

En el tipo de configuracion y de
explotacion que distingue a una red de
otra confluyen factores exdgenos que
tienen que ver con la naturaleza de los
flujos de tréafico, tecnoldgicos que afectan
a los equipos e infraestructuras
disponibles y también a la competencia
entre empresas, preferencias de los
usuarios y decisiones del regulador. En la
seccion 3 de este articulo se intenta
clarificar la relacion entre estos
elementos y analizar los principales
trade-offs que se dan en la configuracion
de una red de transporte.

El andlisis realizado en las secciones
precedentes permite esbozar cuales son
los principales desafios a los que habra
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qgue enfrentarse en los préximos afios si
el objetivo que se persigue es la
basqueda del maximo bienestar social.
En la seccion 4 se identifican varias
lineas de trabajo: en primer lugar, la
necesidad de establecer mecanismos
gue permitan identificar las inversiones en
infraestructuras publicas que producen
beneficios sociales superiores a su coste
de oportunidad de aquellas otras que
reducen el bienestar social; en segundo
lugar, la forma de articular la participaciéon
privada y la necesaria regulacién
econémica de actividades en las que se
producen ganancias de eficiencia por su
integracion técnica; en tercer lugar, la
resolucién del problema de la distribucién
Optima de los traficos entre distintas
modalidades de transporte que se
complementan y que compiten entre si; y
en cuarto lugar, como abordar el
tratamiento de las obligaciones de
servicio publico en un contexto de mayor
competencia. Por Gltimo, en la seccion 5
se recogen las conclusiones del trabajo.

2. CARACTERISTICAS ECONOMICAS
DE LAS REDES DE TRANSPORTE

Una red esta compuesta por un
conjunto complementario de nodos y de
vinculos entre dichos nodos. La
caracteristica que mejor define una red
es la complementariedad que existe entre
el conjunto de puntos y de las lineas que
unen dichos puntos (Economides, 2000).
Uno de los elementos caracterizadores
de los servicios de transporte es que se
compran y venden en redes formadas por
un conjunto de infraestructuras que se
utiizan como puntos de intercambio
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(puertos, aeropuertos, estaciones) unidas
entre si por las rutas aéreas, terrestres y
maritimas. El tamafio y la especificidad
de las infraestructuras, instalaciones y
equipos que se requieren para atender la
demanda de servicios de transporte
implican costes de naturaleza diversa. En
la construccion de infraestructuras los
costes son en gran parte irrecuperables.
En la provisién de servicios los costes
son generalmente variables y es posible
reubicar los vehiculos en otras rutas si la
demanda cambia, aunque su magnitud
varia con la modalidad de transporte.

2.1. Costes del productor y del usuario

En las redes de transporte existen
economias de red y para su analisis es
necesario incluir en la funciéon de costes
el tiempo invertido por el usuario. En el
transporte de pasajeros, el usuario
representativo es un consumidor que se
enfrenta a una restriccion presupuestaria
donde el tiempo es particularmente
importante. La evidencia muestra que la
distribucion modal se explica por
diferencias en el coste generalizado para
el usuario o precio generalizado, que
incluye junto a la tarifa, el tiempo
invertido en el desplazamiento y otros
elementos de desutilidad asociados al
viaje. La asignacion de desplazamientos
por modos de transporte y los cambios en
el nimero de desplazamientos realizados
cuando cambian los precios relativos o
se realizan mejoras en la infraestructura
no pueden comprenderse sin considerar
el tiempo invertido en el desplazamiento.

En una red de transporte, el precio
generalizado (g) para un viajero se
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compone de tres elementos: la tarifa o el
coste operativo del vehiculo propio (p), el
tiempo total invertido en el viaje (f) y la
desutilidad asociada al viaje. Ignorando
por simplicidad este Ultimo componente,
el coste generalizado puede expresarse
como:

g=P+vt, (@)

donde v es el valor del tiempo para el
individuo.

El coste total de desplazamiento de un
flujo q de usuarios en la red es igual a los
costes del productor (CP) y los costes del
usuario (CU). En el coste del productor se
incluyen los costes de construir,
mantener y operar las infraestructuras y
los equipos moviles. El coste del
productor puede expresarse como:

CP=K+cq, 2

donde K es el coste de la infraestructura
y ¢ es el coste unitario del servicio por
pasajero que consideramos constante.

Suponiendo consumidores idénticos, el
coste social total (CS) es igual a:

CS=K+cqg+vtg+eq, 3

donde e mide un coste externo unitario
constante  asociado al transporte
(contaminacion, por ejemplo).

Para la determinacién de la tarifa
Optima en la red hay que calcular la
variacion en (3) con respecto a cambios
en q:

dCS/dg=c+v[dt/dq)qg+t]+¢& (4)

La tarifa 6ptima es:
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p=c+v (dt/dqg)g+¢ (5)

ya que vt lo "pagan” los usuarios por
el hecho de viajar.

Sustituyendo (5) en (1), se obtiene el
precio generalizado 6ptimo del viaje:

p=c+vt+v(dt/dq) + ¢ (6)

gue incluye el coste marginal privado y
los costes de congestion y la externalidad
soportados por los usuarios y el resto de
la sociedad.

Desde el punto de vista de la
financiacién del transporte, la tarificacién
optima de acuerdo con la expresion (5)
no garantiza la cobertura de costes, ya
gue los ingresos totales son iguales a:

pg =cq+ Vv (dt/dg) q° + &g @)

Suponiendo que el término &g cubre
los efectos de la externalidad, la
cobertura de costes depende de que se
cumpla que:

K <v (dt /dqg) o° )

En el caso de una carretera
congestionada el término dt/dq es
positivo ya que el tiempo de viaje
aumenta con la incorporacién de nuevos
automovilistas. En una carretera rural de
débil trafico dicho componente es igual a
cero, y en una red de transporte publico
es negativo. Aunque tedricamente se
puede demostrar que en determinadas
circunstancias la tarificacién 6ptima es
compatible con la cobertura de
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los costes’, en la practica es muy dificil
gue se dé esta circunstancia y la politica
de recuperacién de costes exigird una
politica de precios mas compleja, donde
los problemas de eficiencia y equidad se
mezclan.

La importancia del concepto precio
generalizado en el andlisis de las redes
de transporte puede ilustrarse con la
provision de servicios de transporte
publico urbano. Considere el caso de un
usuario que utiliza una linea de autobus
en la que el tiempo de espera en la
parada es lo suficientemente corto como
para que no compense emplear tiempo
en consultar los horarios. Este usuario
vive a una distancia d; de la parada,
recorre un trayecto medio en el vehiculo
de d,, y una vez en la parada en la que
abandona el autobus tiene que recorrer ds
para llegar a su destino final.

Junto a la tarifa (p), forman parte del
coste generalizado de realizar este viaje:
el tiempo de espera en parada (t.), el
tiempo en recorrer di+ds, que llamaremos
tiempo de acceso (ty), y el tiempo
invertido en el interior del vehiculo (t)
para recorrer d,, que junto al tiempo
estricto de desplazamiento incluye el que
se emplea en las paradas para recoger y
dejar pasajeros. Por ultimo, habria que
incluir otros factores que contribuyen a
elevar el coste de realizar el viaje, como
la congestion dentro del vehiculo, el
ruido, etc. El coste generalizado de un
viaje puede entonces expresarse como:

g=p+vt+)y, ©)

! Véase por ejemplo Vickrey (1969) y Winston
(1985).
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donde: vt= v, ta+VetetViti ; Va, Ve, Vi SON
los valores monetarios del tiempo para
este individuo, y y mide el valor del resto
de factores que producen desutilidad al
sujeto.

Para un valor del tiempo
suficientemente alto, la reduccion del
precio generalizado del usuario del

transporte publico depende maéas del
tiempo invertido que de la tarifa. La
reduccion de vt puede conseguirse
actuando sobre los tres componentes
gue lo integran: t, puede reducirse con
una red de lineas mas densa que permita
gue un mayor nimero de personas estén
mas cerca de la linea(s) que utilizan. El
tiempo (en minutos) de espera en la
parada (t;) varia entre cero y 60/F, siendo
F la frecuencia por hora en una direccion
(por ejemplo un autobus pasa cada 10
minutos si F es igual a 6 viajes por hora
en una direccion). En zonas urbanas con
cierto grado de congestion, la manera
mas usual de reducir t. consiste en elevar
F aumentando el numero de vehiculos en
la linea. F=N/T, donde N es el nimero de
vehiculos y T es el tiempo total que tarda
el vehiculo en un recorrido de ida y
vuelta. Si N=4 vy el recorrido dura media
hora, tenemos que F=4 (un viaje cada 15
minutos). Con el mismo nudmero de
vehiculos, tendriamos una frecuencia de
dos viajes si el recorrido dura una hora.

El analisis de los sistemas de
transporte, de la configuracién de las
redes, de la distribucién modal y de la
estructura de los mercados requiere de la
consideracion conjunta de los costes del
productor y del usuario. El concepto de
precio generalizado y el trade-off entre
ambos tipos de costes son una pieza
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insustituible en la formulacion de
politicas de transporte tanto privadas
como publicas.

Ademas de la importancia del tiempo
del usuario en el andlisis econémico de
las redes de transporte, los productos y
servicios que se intercambian en redes
tienen cuatro caracteristicas
fundamentales (Shy, 2001). Veamos en
que consiste cada una de estas
caracteristicas y cémo se aplican al
transporte:

2.2. Complementariedad,
compatibilidad y estandares

En las redes se ofrecen bienes que
requieren de otros bienes para ser
consumidos (bienes complementarios).
En realidad, los consumidores demandan
sistemas en lugar de productos Unicos. El
ejemplo mas evidente es el de los
ordenadores, ya que lo que el
consumidor compra es hardware y
software, y que ademas sean
compatibles, para lo cual se necesitan
estandares en la industria.

Cuando un consumidor se dirige a una
agencia de viajes y compra el derecho a
que le desplace de la ciudad A a la B,
esta comprando un conjunto de servicios
complementarios que incluye utilizar el
sistema computarizado de reservas, uno
0 mas aviones, sistemas de control de
trafico aéreo, y dos o mas aeropuertos.

La compatibilidad de los distintos
componentes del sistema es esencial. El
tren tiene que estar disefiado para el
ancho de la via férrea por donde circula 'y
el contenedor debe responder a los
requerimientos técnicos que permitan su
manipulacion por las grias que estan
instaladas en puertos pertenecientes a
diferentes paises.
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Al ser complementarios los distintos
elementos del sistema se requiere un
esfuerzo de coordinacion para acordar y
aprobar estandares. Las empresas
pueden estar o no interesadas en dichos
acuerdos y las negociaciones para fijar
un estandar pueden ser arduas si
debilitan el poder de mercado de alguna
de las partes. A veces se alcanzan mas
rapidamente cuando hay beneficio mutuo
0 conciernen a temas de seguridad. Los
problemas de coordinacion para hacer
compatibles las redes ferroviarias
europeas reflejan problemas técnicos
pero también intereses de las distintas
administraciones ferroviarias.

2.3. Externalidades

El ejemplo de externalidad de red mas
claro es el de los abonados a un sistema
telefénico o los usuarios de internet. La
utilidad del individuo aumenta con el
namero de usuarios con los que puede
conectar. Aunque si la demanda excede
a la oferta se produce congestion y la
utilidad de los individuos se reduce con el
aumento del nimero de usuarios.

Las externalidades de red y los
problemas de congestion son muy
importantes en los sistemas de
transporte. La importancia del tamafio de
la red es determinante en aviacion.
Cuando un individuo se dirige a una
compafiia aérea, el tamafio de la red de
dicha compafiia afectara a la frecuencia
de wvuelo que ofrece, al tipo de
conexiones, y en general a la variedad de
alternativas. Incluso la utilizaciéon de los
puntos ganados en los programas de
fidelizacion tienen mas valor cuanto
mayor sea la red. Cuantos mas usuarios
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tiene la compafiia y mayor es la
frecuencia de vuelos es mas probable
gue el usuario encuentre aquel mas
cercano a sus preferencias. Ademas,
cuando el numero de usuarios alcanza un
determinado umbral es rentable para la
compafiia el establecimiento de un mayor
namero de vuelos directos en lugar de
vuelos con conexion.

El transporte pulblico de viajeros
constituye un buen ejemplo para ilustrar
las economias de red, y demostrar como
la utiidad de un usuario esta
positivamente correlacionada con el
ndmero de usuarios. Las externalidades
de red en transporte publico de viajeros
se conoce en la literatura econdmica
como efecto Mohring (Mohring, 1972).

La existencia de rendimientos de
escala constantes en la produccion de
kilbmetros es compatible con las
economias de red. Esto implica que el
coste medio por plaza ofrecida puede
permanecer constante y al mismo tiempo
decrecer el coste medio generalizado con
el volumen de pasajeros. Cuando se
desea analizar el tamafio de la empresa
es esencial conocer como varian los
costes ante cambios en el output, y es
por ello por lo que se necesita una
medida de las economias de escala. Sin
embargo, cuando lo que se decide es la
estructura de precios o] la
inversion/desinversion, la atencion se
centra en las economias de densidad.
Las economias de densidad aparecen
cuando la incorporacién de usuarios
adicionales en la red reduce el coste
medio por usuario.

Considere el caso de una ruta de
transporte publico urbano en la que para
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producir un cierto flujo de plazas por hora
el operador incurre en un coste C, que es
funcion del nimero de autobuses en
servicio (N) en esa ruta (C=wN, donde w
es el coste por hora de un autobuls en
servicio). El coste medio por pasajero
para el productor (c) es igual a wN/q.
Para el usuario, el coste generalizado de
realizar un viaje es igual al precio (p) mas
vt, que representa el coste monetario del
tiempo invertido caminando, esperando y
permaneciendo en el interior del
vehiculo (tavattevettyy). El coste social por
hora de transportar a q pasajeros es igual
a wN+vtq.

Siguiendo a Mohring (1972), suponga
gue la empresa se encontraba ofreciendo
una frecuencia de tres viajes por hora en
esa ruta (un vehiculo cada 20 minutos).
Suponga asi mismo que la demanda se
dobla y que la empresa responde a este
cambio doblando N. De esta forma el
coste total del productor se duplica
(C=2wN), mientras que el coste medio
permanece constante.

Veamos ahora qué ocurre con el coste
del usuario. Tanto t, como t; permanecen
constantes, pero t. decrece con el
aumento de la frecuencia. Suponiendo
gque los pasajeros llegan de forma
aleatoria a la parada de autobus, el
tiempo de espera varia de 0 a 20 minutos
(O<t,<20), con una media de 10 minutos.
Al doblar N doblamos la frecuencia y el
tiempo de espera se reduce a la mitad.
Consecuentemente el coste del usuario
se reduce (dt/dg<0), por lo que, si fijamos
los precios de acuerdo al coste marginal
social, debera introducirse un subsidio
unitario de v(dt/dq)qg.
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El subsidio total es igual a v(dcu/dq)qz,
por tanto depende del valor del tiempo,
del flujo de trafico y de la magnitud de las
economias de densidad. Sin embargo, el
analisis anterior es algo simplista, ya que
no toma en consideracion  otros
elementos importantes que podrian
invalidar las conclusiones desde un punto
de vista préactico. Entre estos elementos
cabe destacar el problema de los
incentivos y de la ineficiencia productiva
derivada del cambio de comportamiento
en las empresas subvencionadas, asi
como la existencia de restricciones
presupuestarias que limitan las
posibilidades de subvencion.

2.4. Costes de cambio y cautividad del
consumidor

El concepto de costes de cambio
(switching costs) estd ligado a las
inconveniencias, pérdidas de tiempo e
incluso inversiones irrecuperables por el
hecho de dejar un sistema o una empresa
y pasar a otras. Los costes de cambiar
pueden ser determinantes para que un
cliente no abandone su entidad financiera
habitual por otra que le ofrece unas
condiciones  aparentemente  mejores.
Aungue el nuevo banco le ofrezca toda
clase de facilidades para realizar el
cambio de domiciliacion de recibos vy
otros tramites, el cliente tendra que
cambiar a otra oficina bancaria, donde no
le conocen, aprender donde estan los
cajeros automaticos del nuevo banco o
incluso invertir tiempo en indagar sobre la
veracidad o el verdadero alcance (la letra
pequefia) de las condiciones
aparentemente mejores que le ofrecen.
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Las empresas navieras a veces llegan a
acuerdos con las autoridades portuarias
y firman contratos para operar una
terminal de contenedores  propia,
ocupandose de realizar inversiones
necesarias para las operaciones de
manipulaciéon de la carga. Si el trafico no
se queda en el puerto local sino que solo
utiliza sus instalaciones para transbordar,
existen costes de cambio asociados a
cambiar si en otro puerto bien situado
geograficamente le ofrecen mejores
condiciones. El coste de cambio en este
caso depende de las condiciones del
contrato y de los costes irrecuperables
por las inversiones realizadas. Si el coste
de cambiar es alto se dice que la
empresa esta cautiva (lock-in). El grado
de cautividad se mide por el tamafio de
los costes de cambio.

Un usuario que utiliza una ruta aérea
en la que tiene la opcion de elegir entre
dos 0 mas compafilas puede tener un
cierto grado de cautividad si la compafiia
con la que vuela habitualmente le ofrece
un programa atractivo de puntos
acumulables que podra utilizar
posteriormente para volar gratis en las
rutas que desee con dicha compaiiia u
otras del grupo al que la compafiia
pertenezca. Para la compafiia el coste
marginal de los vuelos gratuitos es muy
bajo y de esta manera se asegura una
base de clientes fieles.

Estos programas de fidelizacion tienen
un atractivo muy alto para el pasajero de
negocios cuyo billete lo paga la empresa
a la que pertenece. El viajero se beneficia
acumulando puntos y viajando
posteriormente de manera gratuita en su
tiempo libre. La aerolinea también se
beneficia porque con un coste reducido
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de ofrecer los vuelos gratuitos gana una
base estable de clientes. Aparentemente
todos mejoran, sin embargo hay un
elemento derivado del hecho de operar
en red que no puede ignorarse: los
competidores potenciales veran
reducidas sus posibilidades de entrar en
el mercado a menos que tengan una red
suficientemente grande como para que
sus programas para pasajeros frecuentes
tengan un minimo atractivo. El programa
de puntos por volar se convierte en una
barrera de entrada al mercado dificil de
superar por las compafiias mas
pequefias.

2.5. Economias de escala significativas

Las infraestructuras requeridas para
proveer servicios de transporte implican
costes altos e irrecuperables. Cuando se
han realizado las inversiones necesarias
para construir un puerto, o para que
circulen trenes sobre una red ferroviaria,
es practicamente imposible recuperar la
inversion o utilizarla para otra actividad si
no existe demanda suficiente. La
especificidad de los activos portuarios y
ferroviarios hace muy dificil su utilizacion
alternativa.

Costes fijos elevados hacen que el
coste de atender las primeras unidades
sea extraordinariamente elevado y el de
las siguientes muy bajo o incluso cero. El
coste para que un barco atraque o
fondee en aguas abrigadas de un puerto
todavia no construido asciende al total de
la inversién. Una vez construido, el coste
marginal de que nuevos barcos utilicen el
puerto es muy bajo o incluso nulo
(fondear en aguas abrigadas con
capacidad disponible).
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Altos costes irrecuperables y bajos
costes marginales implican costes
medios que decrecen muy rapidamente
con el volumen de demanda. Ademas,
las infraestructuras de transporte suelen
presentar indivisibilidades, lo que
significa que existen tamafios minimos de
la instalacion que por razones
tecnolégicas no pueden reducirse. El
tamafio de una pista de aterrizaje, el
calado de un puerto y las grias
necesarias para manipular contenedores,
el tamafio minimo de una carretera,
vienen determinados por el tipo de
equipo mdavil ya existente y por razones
de seguridad.

En estas circunstancias de costes
irrecuperables e indivisibilidades puede
gue, para la demanda existente, no
exista un equilibrio competitivo. Puede
gue sea mas barato producir con un solo
puerto, un solo aeropuerto o una sola
carretera (dentro de un area geografica
delimitada) y si éste es el caso, es
probable que un solo operador tenga una
posicién de dominio en el mercado que le
permita ejercer poder de monopolio.

Bajo la denominacién de monopolio
natural se justificé en el pasado reciente
gue la operacién de servicios aéreos y
ferroviarios se realizara por operadores
publicos y en régimen de restriccién de la
competencia. Las compafiias aéreas y
ferroviarias eran empresas del Estado o
autébnomas pero de capital publico, y los
operadores privados 0 no podian
competir con ellas o lo hacian sujetos a
mdltiples restricciones. Los puertos y
aeropuertos eran en todo el mundo
empresas publicas cuyos gerentes los
nombraba el gobierno 'y cuyo
funcionamiento estuvo muy alejado de
criterios comerciales.
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Los economistas no aceptaron que los
costes  decrecientes  fuesen una
condicién suficiente que justificase el
eliminar la competencia en los llamados
monopolios naturales y empezaron a
evaluar la magnitud de las ganancias de
integracion técnica en una sola empresa,
y también a buscar nuevas férmulas para
introducir la competencia en las
ineficientes empresas nacionales,
mejorando al mismo tiempo los modelos
de regulacion existentes.

La separacién vertical y horizontal de
actividades (unbundling) ha facilitado
este proceso, al crear nuevas
oportunidades para la oferta competitiva
de infraestructuras  (por  ejemplo,
competencia en la fase de generacién
eléctrica una vez separada de la red de
alta tensién). Ademas, incluso en el caso
de que sea mas eficiente producir con
una sola empresa que con dos 0 mas,
hay que evaluar la importancia de las
ganancias de la integracion frente a las
derivadas de una mayor competencia
(Brautigan, 1989); si dichas ganancias no
son significativas es preferible el modelo

competitivo ya que las ganancias
derivadas de la competencia en el
mercado  superarian las débiles

ganancias derivadas de la integracion de
la actividad en una sola empresa.

Antes de realizar el proceso de
desintegracién vertical y horizontal de las
infraestructuras, y al trasladar al sector
privado su construccion, conservacion y
operacion, es preciso redefinir el papel
del sector publico, ya que aunque las
empresas privadas se encargan de
proveer los servicios en el ciclo completo
de la infraestructura, los objetivos que el
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gobierno persigue, no tienen por qué
coincidir con los de los operadores
privados implicados en su construccion,
mantenimiento y operacion. Incluso en el
caso de que existan ventajas
significativas de tener una sola empresa,
no hay por qué recurrir a la solucién
tradicional de eliminar la competencia y
proteger a la empresa.

3. CONFIGURACION Y OPERACION DE
UNA RED DE TRANSPORTE

Para que una red de transporte cumpla
su funciébn de desplazar bienes vy
personas se requieren operadores de
transporte, equipo mdévil, infraestructura e
instalaciones diversas y sistemas de
informacién (que llamaremos
superestructura). El Grafico n.° 1 muestra
estos componentes, que pueden estar
integrados en una sola empresa (las
empresas ferroviarias tradicionales), en
varias (transporte maritimo) o incluso
puede ocurrir que el operador de
transporte sea el mismo usuario, como
ocurre con el automovilista privado.

Estos elementos son comunes a todas
las redes con independencia de cémo se
establezcan las conexiones entre nodos
(directas o con transbordo), si el tipo de
red es fijja o flexible (ferroviarias o
autobuses), si pertenecen al sector
publico o estan cedidas al sector privado
(carreteras libres o autopistas de peaje),
si estan integradas verticalmente o0 no
(ferrocarriles  tradicionales frente al
modelo ferroviario del Reino Unido), si se
permite la competencia 0 son monopolios
regulados (transporte de mercancias por
carretera frente al transporte publico
urbano).
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Grafico n.° 1. Elementos de unared de transporte
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En su configuracion y tipo de en trenes de mucha capacidad que se

operacion se dan cita elementos
ex0genos y de tipo tecnologico, junto con
decisiones sobre como deben ser los
sistemas de transporte de acuerdo con la
visiéon del regulador. El primer elemento
para la eleccién del tipo de red es la
naturaleza de la demanda de transporte.
Junto a este elemento capital, existen
varios trade-offs cuya consideracién
facilita la explicacion de por qué las redes
acaban tomando un tipo de configuracién
determinado.

En las redes de transporte un elemento
determinante para explicar su
configuracion y evolucion en el tiempo es
la naturaleza del servicio que se ofrece y
demanda en la red. Este puede ser
homogéneo o heterogéneo. En realidad
se trata de una cuestion de grado, y la
configuracion de la red dependera del
mayor o menor grado de homogeneidad
gue tenga dicho producto. Considere dos
casos extremos: el transporte de carbon
desde la mina a la empresa siderurgica y
el desplazamiento al trabajo en una
ciudad. En el primer caso el producto es
homogéneo y permite su concentracion
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desplazaran en una Unica linea férrea
desde la mina a la empresa. En el
segundo caso, se trata de millares de
origenes y destinos entre los lugares de
residencia y centros de trabajo. Ahora el
"producto” es menos homogéneo y no
admite un transporte tan masivo de punto
a punto como el ferrocarril. Incluso en el
caso de recurrir al transporte colectivo es
necesario una amplia red de lineas que
se ajuste al tipo de modelo territorial de la
ciudad.

Caracteristicas de las mercancias
como el volumen, peso y valor afectan
decisivamente al tipo de transporte que
se necesitara para su desplazamiento.
La red de transporte ferroviaria
convencional se ajustaba bien al
transporte de mercancias de mucho peso
y volumen y poco valor. El cambio en la
estructura industrial de los paises
desarrollados con una demanda
creciente de productos de mucho valor y
poco peso es probablemente la primera
causa del declive del ferrocarril: una red
de transporte concebida para una
demanda en declive. Otros factores,
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como la no internalizacién de los costes
sociales del transporte por carretera o la
falta de orientacion comercial de las
empresas publicas ferroviarias,
contribuyeron al desarrollo de la red de
transporte por carretera y a la nueva
distribucion modal de los traficos; sin
embargo, la razén determinante es el
cambio en la demanda.

El primer trade-off que hay que
dilucidar en la configuracion de la red
concierne al tipo de conexiones (directas
0 con transbhordo). En el Grafico n.° 2 se
muestran seis ciudades y la red de
transporte aéreo que las une (linea
continua). Para conectar entre Ay F hay
que utilizar tres aviones y transbordar en
B y D. El tipo de red representado en el
gréfico 2 es del tipo centro-radial (hub
and spoke), siendo los aeropuertos
centrales (hubs) los By D. Entre By D la
densidad de trafico es alta y las

compafilas aéreas encuentran rentable
realizar vuelos directos que alimentan
radial

con tréfico desde ACE vy

F. Si la demanda crece suficientemente
sera rentable operar directamente entre A
y F (linea discontinua). El tamafio del
mercado influye en la configuracién de la
red. Cuando se liberaliz6 el mercado de
servicios de transporte aéreo en Estados
Unidos, la entrada de nuevas compafiias
obligé a reducir costes y a compartir
demanda con los entrantes, y se
desarroll6 el tipo de red hub and spoke.

El modelo de red en la Union Europea
difiere del estadounidense. La politica de
liberalizacion aérea en Europa ha
estimulado, de igual manera que ocurrid
en los Estados Unidos, un aumento de la
oferta; sin embargo, el modelo hub and
spoke no parece haberse desarrollado en
la misma medida. Con una muestra de
469 rutas aéreas entre 26 aeropuertos
Nombela y Betancor (2001) explican
cémo durante en el periodo 1990-1998 se
ha producido un aumento del 53 por

ciento en los vuelos directos y una
reduccién del 4 por ciento en los
indirectos.

Graficon.° 2. Tipo dered
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Las conexiones directas son preferidas
por los pasajeros y ademas son rentables
para las compafias cuando se alcanza
un determinado flujo de trafico. Parece
gue la competencia aérea y el cambio al
sistema centro-radial en Estados Unidos,
ademas de permitir reducir los precios,
ha supuesto un aumento en las
frecuencias de vuelo que para algunos
destinos hubiese sido comercialmente
inviable con conexion directa; sin
embargo, el paso obligado por los
aeropuertos hubs origina problemas de
congestion severos cuando el mal tiempo
hace imposible cumplir con el complejo
entramado de conexiones programadas.

Para que los beneficios de las redes
hub and spoke no se vean seriamente
mermados hay que evitar los problemas
de capacidad aeroportuaria y Su
asignacion entre compafiias. El aumento
del nimero de vuelos en unos pocos
aeropuertos centrales genera problemas
de congestion que perjudican a los
usuarios y elevan los costes de las
compafiias aéreas. Por otra parte, la
escasez de capacidad aeroportuaria en
los aeropuertos centrales y su control en
muchos casos por las grandes aerolineas
limitan el desarrollo futuro de la industria
sobre bases competitivas.

En el caso de una red de autobuses
urbanos o una red ferroviaria ocurre lo
mismo. Existen conexiones directas y
conexiones con transbordo. El disefio de
la red de autobuses desde la perspectiva
de la maximizacion del bienestar social
hay que realizarlo minimizando los costes

totales (operador y usuario). De esta
manera, se establecen conexiones
directas siempre que el aumento
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del coste de produccion sea menor que el
valor del tiempo ahorrado por los
usuarios.

Las decisiones sobre la red de lineas
de autobuses en una ciudad no se limita
al tipo de conexion. También hay que
decidir el ndmero de paradas y su
localizacion, el numero de lineas, la
frecuencia y el precio. Si tenemos en
cuenta que en este tipo de redes no
existe competencia intramodal es crucial
disefiar una red que se acerque a lo que
seria socialmente Optimo. Aumentar las
frecuencias, el numero de lineas y las
conexiones directas reduce el tiempo de
acceso, de espera y de viaje, pero eleva

la tarifa  para una restriccion
presupuestaria determinada.
Suponiendo  eficiencia  productiva,

precios bajos estaran asociados a baja
calidad del servicio y precio altos a
servicios mas frecuentes, directos y
cercanos al lugar de origen y destino. En
realidad existen varios equilibrios y al no
ser aconsejable la competencia directa
en el mercado (la experiencia britanica
no es muy alentadora) el control publico
de la red y la competencia ex ante
aparecen como vias imperfectas de
solucién pero menos arriesgadas.

Otra decision concierne el caracter fijo
o flexible de las redes de transporte. La
comunicacién de un area geogréafica en
transporte publico se realiza en autobus
hasta alcanzar una densidad de
poblacién que justifica la inversion en
ferrocarril 0 metro. En una red fija los
costes irrecuperables que no dependen
del volumen de trafico son muy altos, pero
una vez establecidos los servicios y
anunciados al publico el coste marginal
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de transportar un nuevo usuario es muy
bajo. En la red flexible el coste fijo es muy
inferior, practicamente todos los costes
son evitables, y el coste marginal por
pasajero puede ser superior al del tren.
La ventaja adicional de la red fija es que
para ciertas distancias, o en areas
congestionadas, reduce el tiempo de
viaje con respecto al transporte por
carretera.

Para ilustrar los elementos econémicos
gue intervienen en la decision de invertir
en una red ferroviaria frente a una red de
lineas de autobus, considere que existen
dos alternativas: el tren con coste fijo Ky
coste marginal cero, y el autobls con
coste fijo cero y coste operativo igual a
cq, donde c es el coste por viajero y q el
ndmero de viajeros.

En el Gréafico n.” 3 se representan los
costes de establecer y operar ambas

redes (considere que son alternativas
mutuamente excluyentes). Para un
tamafio de la poblacion AC puede
observarse que la inversion en red
ferroviaria es menos costosa que la de
lineas de autobuses (K/g<c). El coste
total de transportar la poblacion AC en
tren es igual al rea kiCA, inferior al coste
de transportarla en autobus representado
por el area ghCA. El ahorro en costes de
produccion por la introducciéon de la
infraestructura fija es igual a ghik.

Suponga ahora que el tamafio de la
poblacion es AB. En este caso es mas
barato atender la movilidad de dicha
poblacion en autobls que en tren
(c<K/qg), ya que el coste del autobls es
ofBA y el del tren deBA. ¢Podemos
concluir que no hay que invertir en tren
con tamafio de poblacion AB?.

Gréfico n.° 3. Red fija o red flexible

Che tren
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El razonamiento anterior no permite
concluir sobre la idoneidad de un modo u
otro de red de transporte en ninguno de
los dos tamafios de poblacion, porque el
coste social de ambas alternativas no
sélo esta compuesto por los costes de
produccion sino también por los costes
del usuario (suponemos por simplicidad
gue no existen externalidades).

El coste social total es el del productor
(CP) y el de los usuarios (CU). La
alternativa socialmente O6ptima sera
aquella que minimice la suma de ambos,
es decir el coste social (CS). Para el caso
del tren:

CSt=K+ vtrq, (10)

donde tr es el tiempo invertido en el viaje
en tren y v el valor del tiempo para el
usuario. En el caso de las lineas de
autobus:

CSg=cq + Vigq (11)

donde tg es el tiempo invertido en el viaje
en autobus.

La comparacion de los costes sociales
(10) y (11) permite decidir cual es la
alternativa socialmente menos costosa.
La inversiéon en tren es deseable si se
cumple que (10) es inferior a (11):

K + vtrg < cq + vigq (12)

Dividiendo por q en (12) vy
reordenando, se obtiene la siguiente
condicién de inversion en tren:

K/q - c<v(tg-ty) (13)

La expresion (13) muestra el trade-off
entre coste del productor y coste del
usuario y su interpretacién permite
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tipificar cuando es socialmente rentable
invertir en tren:

- El primer término de la desigualdad
es negativo y el segundo positivo: el
tren ahorra costes de produccién y
tiempo simultaneamente.

- Los dos términos son positivos: el
tren es mas caro pero mas rapido,
siendo el valor de la reduccion de
tiempo superior al coste adicional de
produccion.

- Los dos términos son negativos: el
tren es mas lento que el autobls

pero el ahorro en costes de
produccion compensa dicha
pérdida.

La expresién (13) muestra que las
variables que influyen en que estemos en
alguno de los tres casos que justifican la
inversion en red fija son el coste de
produccion, el tiempo de desplazamiento,
el valor del tiempo y el volumen de
demanda. Con alta densidad de
poblacion el tren reduce su coste unitario
y empieza a ser una opcién atractiva
especialmente si reduce el tiempo de
viaje frente a sus alternativas. El
problema estriba en que los costes de la
red ferroviaria aumentan mas que
proporcionalmente con la velocidad; sin
embargo, a medida que aumenta la renta
el valor del tiempo también aumenta y las
reducciones de tiempo adquieren mas
valor para su comparacion con los
aumentos de coste de produccion.

Las decisiones de inversion en alta
velocidad pueden abordarse en este
marco tedrico. Las redes de alta
velocidad son una prioridad en las redes
de transporte transeuropeas Yy en
Espafa. La debilidad fundamental de la
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alta velocidad en pasillos de poca
densidad de trafico es la naturaleza de su
coste total: muy elevado y poco sensible
al volumen de demanda. Las inversiones
en infraestructura de alta velocidad son
mas elevadas que las que requiere el tren
convencional y su utilizacion esta
asociada a costes medios decrecientes
muy acusados. De esta manera la
densidad de poblacién determina en gran
medida el coste medio por pasajero.

En el Gréafico n.° 4 se representa la
funcién de costes medios y marginales
de un tren de alta velocidad cuya funcion
de costes totales es C = K + cq, donde K
es el coste fijo anualizado, ¢ es el coste
unitario variable por pasajero, y q es el
namero de pasajeros anuales (constante
durante la vida del proyecto). El gréafico
muestra dos funciones de demanda: D;
correspondiente a un area geografica de

baja densidad de poblacion y D,
correspondiente a un pais con alta
densidad de poblacion.

En ambos casos los ingresos son
menores que los costes totales (con un
precio Unico) y se requiere financiacién
publica para garantizar el equilibrio
financiero. Si se fija un precio igual al
coste marginal se pierden los costes
totales tanto en el caso del pais de
demanda alta como en el de demanda
baja. Sin embargo, al analisis coste-
beneficio de ambos proyectos arroja un
resultado muy diferente.

En el caso del pais de demanda alta
(D5), los ingresos cgq,0 solo cubren los
costes variables y las pérdidas estan
representadas por el area hfgc
equivalente al coste fijo anual; sin
embargo, la disposicion a pagar de los
individuos es  muy  superior al

Gréfico n.° 4. Inversién en red de alta velocidad y densidad de trafico
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coste del tren: el area 0430, que es el valor
total que para los usuarios tiene la alta
velocidad (suponga que no hay efectos
indirectos ni externalidades) permite cubrir
los costes variables ¢gq.0 y el excedente
del consumidor resultante [gc (que
podriamos denominar disposicién a pagar
por la capacidad) es claramente superior
al coste de dicha capacidad hfgc ya que
Beh es mayor que efg. El resultado
econdmico es positivo a pesar de que el
resultado financiero sea negativo.

En el caso del pais de demanda baja
(Dy) el resultado financiero es negativo e
igual al area cabd; sin embargo, a
diferencia del pais con demanda alta la
inclusion del excedente del consumidor
como beneficio del proyecto no permite
obtener  resultados positivos. La
disposicion a pagar por la capacidad en
este pais es adc, inferior a los costes de
la capacidad cabd. La evaluacion
econOmica arroja un saldo negativo
equivalente al area abda, con lo que la
conclusién es que en el pais D; no
deberia construirse el tren de alta
velocidad.

La argumentacion anterior se ha
realizado sin considerar quién paga los
costes de produccién. Se han valorado
las alternativas desde el punto de vista
del bienestar social sin considerar quien
paga el coste de la infraestructura. El
grafico 4 muestra que si se cobrase el
coste medio total de construccion y
operacion de la red no habria demanda.
Esto genera problemas muy serios de
eficiencia y equidad que no son faciles de
resolver y que estan siendo estudiados y
debatidos en la Comision Europea con el
fin de obtener los maximos beneficios de
las redes de transporte existente y
expandir la capacidad de una manera
racional.
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4. DESAFIOS DE LA INTERVENCION
PUBLICA EN LAS REDES DE
TRANSPORTE

Los cambios tecnologicos, el
crecimiento de la demanda y las nuevas
formas de organizacion y regulacién de
los mercados de transporte ha obligado a
los gobiernos a  modificar  sus
procedimientos de intervencion
convencional. Los criterios para la
decision de inversion en infraestructuras,
la necesidad de compatibilizar los
intereses locales con los nacionales y
comunitarios en los sistemas de red, la
participacion privada en su construccion,
conservacion 'y operacion, el nuevo
esquema institucional para la regulacion, el
tratamiento de los costes sociales del
transporte para que la distribucién de los
traficos por modos sea la socialmente
Optima, son los retos inmediatos de los
gobiernos.

4.1. Politica de inversiones en las redes
de transporte

La primera, y probablemente mas
descuidada, prioridad de la politica de
transporte en el presente consiste en
racionalizar las inversiones en capacidad
a largo plazo. La decisién de inversion en
grandes infraestructuras publicas sigue
siendo una decisién situada en el &mbito
del sector puablico, y los gobiernos
intervencionistas que han visto recortadas
sus posibilidades de actuacion en la
economia como consecuencia de los
procesos de integracion, globalizacién y
aumento de la participacion privada,
pueden interpretar que la politica de
inversion en infraestructuras es una de
las dltimas posibilidades de ejercer el
poder que los acuerdos supranacionales
y los procesos de privatizacion han ido
recortando en los Ultimos  afos.
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Teniendo en cuenta la larga vida de las
infraestructuras y los intereses a corto
plazo de los gobiernos el riesgo de
inversiones injustificadas desde un punto
de vista socioeconémico es elevado.

La aproximaciéon microeconémica en la
politica de inversion en redes de
transporte es especialmente necesaria en
la medida en que permite discriminar
entre las inversiones  socialmente
deseables de aquellas otras cuyos costes
son superiores a los beneficios
esperados. Es muy posible que existan
alternativas de inversion en
infraestructuras por modalidades (por
ejemplo, carreteras o ferrocarril), por
lineas de actuacion (construccion versus
mantenimiento) y por espacios
geograficos (por ejemplo regiones) con
beneficios netos muy diferentes. Estimar
las tasas internas de rendimiento de
dichas alternativas constituye informacioén
econdmica de alto valor afiadido; sin
embargo, es sorprendente que existan
pocas aportaciones de este tipo tan (til
de informacion desagregada (Gramlich,
1994).

El célculo de la rentabilidad social de
la construccion de nuevas
infraestructuras o de modificacion de las
existentes requiere el estudio detallado
de los efectos econ6micos que se
derivan de la inversién en activos muy
costosos y de alta especificidad. El valor
social de la evaluacion econdmica es
elevado, ya que en su ausencia los
criterios de decision seran
exclusivamente politicos.

En la busqueda de algin tipo de
racionalidad colectiva en las decisiones
intertemporales que  suponen las
inversiones en infraestructuras de
transporte, es esencial tener en cuenta
algunos elementos para evitar errores de
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valoracién. En primer lugar, antes de
evaluar un proyecto hay que analizar las
distintas alternativas disponibles para
conseguir el fin propuesto. Un proyecto
considerado de manera aislada, sin ver
su funciébn dentro de la politica mas
amplia de la que forma parte, puede ser
errbneamente evaluado. Ademds, los
proyectos no deben presentarse de una
manera excesivamente agregada, ya que
una evaluacion positiva del conjunto
puede esconder proyectos con
rentabilidades  esperadas  negativas
(susceptibles de ser evaluados indepen-
dientemente), de modo que al incluirlos
sin diferenciar dentro de un plan de inver-
siones mas amplio se cometa el error de
aprobarlos.

En la comparacién de los beneficios y
costes de la inversion en redes de
transporte hay que incluir todos los
beneficios que se derivan para los
miembros de la sociedad con
independencia de que se traduzcan o no
en ingresos, mientras que los costes son
los beneficios perdidos en la mejor
alternativa disponible para los recursos
que absorbe el proyecto. Los beneficios
que se esperan durante la vida del
proyecto deben sumarse y compararse
con los costes iniciales del proyecto y con
los de explotacién. Para sumar una
corriente de beneficios o costes hay que
homogeneizarlos previamente. La
actualizacion al presente de los
beneficios y costes futuros es un proceso
de homogeneizacion, cuya pretension es
obtener una cifra Unica. Dicha
actualizacién se realiza utilizando una
tasa de descuento que, generalmente,
quita peso al flujo neto de beneficios a
medida que se alejan en el tiempo.
Teniendo presente que muchas
infraestructuras se evallan para periodos
temporales superiores a 30 afos,
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la eleccioén de la tasa social de descuento
puede ser decisiva.

A pesar de que se trate de una
evaluacion realizada por el sector
publico, ademas del analisis coste-
beneficio de la inversion, debe calcularse
el resultado financiero que se deriva de la
ejecucion del proyecto. A veces, existen
diferentes alternativas para un mismo
proyecto con diferentes resultados
financieros asociados. Una carretera se
puede construir y explotar con acceso
libre o cobrando un peaje. En carreteras
de débil trafico, es muy probable que los
beneficios sociales se reduzcan al cobrar
peaje; sin embargo, los ingresos
recaudados pueden financiar  su
construcciéon, mantenimiento y operacion.
Con el fin de que la evaluacion
econOmica se generalice y se comprenda
mejor, es conveniente facilitar
conjuntamente el resultado econémico y
el financiero de las alternativas factibles.

Finalmente, junto a la informacién
sobre los resultados econdmicos y
financieros de las distintas alternativas
relevantes, un proyecto debe incluir,
cuando sea factible, una desagregacion
de los beneficiarios y perjudicados.
Identificar los grupos afectados es una
informacion muy util para el politico que
ha de tomar Ila decision vy
responsabilizarse de sus consecuencias
sociales.

La evidencia empirica de wuna
correlacién positiva entre dotacién de
infraestructuras de transporte y
crecimiento econdmico no debe ocultar el
hecho de que la construccion de nuevas
infraestructuras  puede  reducir el
bienestar social. La evaluacion
econOmica de proyectos concretos, e
incluso la simple observacion de la
realidad, muestra que no es infrecuente
acometer proyectos de inversibn en
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infraestructuras con tasas de rentabilidad
social negativa. A veces ocurre que con
la informacion disponible y con las
técnicas de prediccion y evaluacion a
nuestro alcance la rentabilidad esperada
ex ante no se corresponde con la
rentabilidad alcanzada ex post. En
proyectos de inversibn en lineas
ferroviarias, puertos o carreteras, cuya
vida supera los ftreinta afios, es
irremediable  convivir con  pobres
rentabilidades sociales ex post. Cuando
la rentabilidad social es negativa,
conocida ex ante, y a pesar de ello se
acomete la ejecucion, hay que indagar
sobre las causas que provocan que en el
sector publico se tomen deliberadamente
decisiones que reducen el bienestar
social.

Existen dos explicaciones para esta
irracionalidad en la asignacién de los
recursos. La primera se produce por el
conflicto de intereses entre el ambito local
y el global. Una autoridad publica local,
guiada por el interés de la comunidad a la
gue representa, tendria incentivos para
acometer proyectos socialmente no
deseables desde una vision global de la
regién o nacién, siempre que sobre dicha
comunidad local beneficiaria del proyecto
no recayese la carga financiera del
mismo y/o no sufriese los efectos
negativos asociados a su puesta en
marcha.

La segunda explicacion para la
ejecucion de proyectos no rentables desde
una perspectiva social se fundamenta en
gue producen beneficios a grupos
privados que no han de hacer frente a los
costes de ejecucion y explotacién de los
mismos. El hecho de que el sector privado
se beneficie de la ejecucion del proyecto es
lo habitual y deseable en la mayoria de los
grandes proyectos de inversiébn en
infraestructuras  de  transporte,  al
constituirse en un factor de
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produccion mas por el que generalmente
no se paga o, al elevar la productividad de
los factores de produccién privados. El
problema surge cuando estos beneficios
estan lejos de justificar el coste de la
inversién que supone el proyecto y, sin
embargo, éste se lleva adelante por la
presion de dichos grupos privados.

La decision de invertir en
infraestructuras con rentabilidad local
pero no global, puede modelizarse como
una version del dilema del prisionero, en
el que todos pierden con relacion a la
situacion econémica que se deriva de
aplicar unas reglas de evaluacion
estrictas. Una regién tiene incentivos a
invertir en proyectos con valor actual neto
negativo incluso si las demas se ajustan
a la regla de invertir s6lo en los proyectos
socialmente rentables. Esta estrategia
dominante conduce a una asignacion de
recursos subodptima en la nacién y por
tanto a unos niveles de bienestar
inferiores a los técnicamente posibles. La
consecuencia de politica econémica que
se deriva de la situacion anterior es
clara: no parece razonable situar la
financiaciéon en el ambito nacional y la
decisién de invertir en el local.

Esta version del dilema del prisionero
tiene diferentes posibilidades y todas
igualmente realistas y perniciosas:
municipios y regiones, regiones y nacion,
naciones y Uniéon Europea. Esta Ultima
especialmente preocupante si se tiene en
cuenta la cuantia de los fondos
comunitarios y lo incipiente, incompleta y
dificil que es la evaluacion de los
proyectos cofinanciados.

4.2. Participacién privaday regulacién
econdmica

Las infraestructuras deben operar con
eficacia y eficiencia, permitiendo que los
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usuarios obtengan los servicios que
demandan al minimo coste posible. La
eficiencia tiene tres dimensiones: la
construcciéon, mantenimiento y operacion
de la red debe conseguirse al minimo
coste posible para unos estandares
prefijados de calidad; la utilizacion de las

infraestructuras  debe tarificarse de
manera que los precios reflejen los
costes que los diferentes usuarios

imponen a la red, permitiendo al mismo
tiempo la adecuacion entre capacidad y
demanda que evite el racionamiento via
colas; y en caso de que asi se requiera,
la recuperacion de los costes totales sin
pérdidas innecesarias de eficiencia;
finalmente, el sistema debe ir
adaptandose a las necesidades de la
sociedad en el largo plazo, con mejoras y
ampliaciones de capacidad, respetando
las restricciones impuestas por razones
medioambientales.

Las infraestructuras de transporte no
siempre han sido explotadas con estos
criterios y los usuarios han pagado en
muchas ocasiones precios superiores a
los que la tecnologia permitia. Ademas,
los problemas de congestiébn vy
sobrecapacidad han sido caracteristicos
del funcionamiento de las infraestructuras
en Europa. La produccién directa por el
sector publico fue la solucion tradicional
en unas actividades consideradas como
monopolios naturales; sin embargo, la
desconfianza creciente en el sector
publico como productor y explotador
directo y la experiencia internacional en
cuanto a los ahorros conseguidos con la
participacion privada en la provision de
servicios tradicionalmente en manos del
Estado, hace poco aconsejable que el
Estado construya y explote las
infraestructuras; siendo mas razonable
especializar su funcién en la regulacion y
en el control de las condiciones
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en las que la iniciativa privada se
involucra en la actividad.

La competencia ex ante y la regulacion
por contrato es el camino que se ha
seguido recientemente en muchos paises
para incorporar al sector privado a la
construccion y explotacion de
infraestructuras. El disefio de un contrato
adecuado que recoja con claridad las
condiciones de explotacién, precios,
duracion y la eventualidad de una
renegociacién o rescate es fundamental,
para evitar tanto la conducta oportunista
de la empresa como la del regulador
publico. Ambas disfunciones acabarian
elevando los precios de los servicios
suministrados, al elevar el coste del
capital, o imposibilitando la participacion
privada al crear un entorno demasiado
arriesgado para los inversores.

Este es el nucleo del problema de la
privatizacion de las infraestructuras que
tienen elementos de monopolio natural, o
gue operan en la practica en régimen de
exclusividad. La sociedad puede
beneficiarse de la entrada del sector
privado en estas actividades, obteniendo
a cambio financiacion extra para otros
gastos publicos o para aliviar la presién
fiscal; pero al mismo tiempo, a menos
que exista algun tipo de competencia -
intramodal, intermodal o ex ante- el
riesgo de abuso de posicién dominante
es elevado.

Una vez que el problema se ha
reducido a las actividades que son
monopolio natural en sentido estricto y
nos encontramos con actividades cuyo
ahorro potencial de costes procedente de
la coordinacién y la integraciéon son
mayores que las ganancias derivadas de
la introduccibn de competencia, es
posible introducir competencia por el
mercado para que la empresa
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privada que gane el concurso produzca
al minimo coste en régimen de concesién
de acuerdo con lo establecido por el
regulador.

En este proceso de privatizacion y
regulacion posterior el gobierno renuncia
a la micro-gestion de la empresa,
controlando algunas variables externas
gue impidan el abuso de posicién
dominante. El gobierno se limita al control
externo, es decir al que afecta a aquellos
elementos que vinculan a la empresa con
el mundo exterior: en el caso de los
consumidores (precios, calidad, seleccién
del producto...), en el caso de los
competidores (regulacién de la entrada,
precios de acceso a lared...) y en el de los
contribuyentes auditando los costes
{Laffont y Tirole, 1993).

El gobierno se limita a ejercer el control
externo mediante el disefio de un sistema
de fijacion de precios, vigilancia de los
niveles de calidad, etc. La regulacion de
dichas variables externas permitira que el
valor social de la empresa en manos
privadas no se reduzca como
consecuencia de la maximizacion del
beneficio por parte de los nuevos
operadores sin ningln tipo de restriccion
en ausencia de regulaciébn. Una
regulacion estricta que reduzca los
beneficios hace menos atractiva la
empresa que va a ser privatizada. Cuanto
menor poder de mercado pueda ejercer
la nueva direccién de la empresa, menor
sera el precio de venta que estaran
dispuestos a pagar al gobierno. Este
trade-off entre precio de venta y ventajas
para los consumidores en términos de
precios mas bajos y/o niveles de calidad
mas altos es la esencia de un proceso de
privatizacion (véase Jones, Tandon and
Vogelsang, 1990).
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En la nueva economia de las
infraestructuras, la figura del regulador
ha cobrado una importancia decisiva.
Desde el momento en que se abandona
por irreal la idea de un gobierno
perfectamente informado que persigue el
interés general, hay que recurrir a
nuevas formas de entender la relacién
entre el sector privado de la economia y
el gobierno en las actividades
econdmicas caracterizadas como
monopolio natural.

El gobierno debe garantizar que la
provision de los servicios se ajuste a las
consideraciones de equidad que se
establezcan, que los costes de
produccion sean los minimos
técnicamente posibles, que los precios
reflejen los costes de oportunidad, que la
calidad sea la 6ptima de acuerdo con las
preferencias de los consumidores y que
se garantice la inversién en capacidad y
la incorporacién de nuevas tecnologias.
Sin embargo, la experiencia practica
parece demostrar que el gobierno no
debe  asumir  directamente  estas
funciones y que es preferible que un
regulador independiente del gobierno y
de los agentes privados desempefie la
labor de aplicar las normas establecidas
con el fin de conseguir que los
operadores  privados  tengan los
incentivos adecuados para acercar los
resultados de la industria a los
socialmente 6ptimos.

En la medida en que hay que conseguir
participacion privada para la construccion
y explotacion de las infraestructuras y al
mismo tiempo que dicha participacion no
suponga ineficiencias asociadas al
ejercicio del poder de mercado, se
requiere el establecimiento de reglas de
juego claras y firmes con el fin de eliminar
incertidumbre y reducir el coste del
capital. Uno de los retos principales de la
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regulacion de las infraestructuras
privatizadas es el modelo de contrato de
concesion que se utiliza. Las
caracteristicas econdémicas de |las
infraestructuras y la incertidumbre de
demanda explican los problemas que han
experimentado los sistemas
concesionales de plazo fijo en el mundo
(Gomez Ibafiez and Meyer, 1993;Kerf et
al, 1998; Guasch, 2000).

La utilizacion del sistema concesional
es la via de introduccién de competencia
en las areas de monopolio natural una vez
completada la separacion horizontal y
vertical de actividades y cuando la
competencia internacional o de otros
sustitutivos no es significativa. Su finalidad
es la eleccion del operador mas eficiente,
evitando durante la vida de la concesion
los déficits y los beneficios
extraordinarios.

Las continuas renegociaciones de los
contratos de concesion han evidenciado
que con el sistema concesional
convencional de plazo fijo es probable
que se elija al concesionario mas
optimista en lugar del mas eficiente ya
que la imposibilidad de predecir la
demanda a méas de 30 afios hace
practicamente imposible que el sistema
funcione. La variable de licitacion mas
frecuente ha sido el precio, a veces el
plazo concesional,’ y con frecuencia un
conjunto de variables en el que se
incluyen calidad y planes de inversion,
resolviendose el concurso mediante
férmulas polinbmicas con ponderaciones
previamente anunciadas.

Los plazos de duraciébn de las
concesiones en eléctricas, agua o de
autopistas son generalmente muy largos.

En la practica, la regulacién convencional

2 Cuando la variable de seleccién es el plazo
concesional, el concurso lo gana el que se
compromete a construir y operar la infraestructura
en el menor plazo. Una vez que el concurso se
resuelve, la concesion es igualmente de plazo fijo.
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ha girado en torno a determinacion por la
agencia publica correspondiente de una
tasa de rendimiento "razonable" del
capital, fijAndose los precios de manera
indirecta con el fin de mantener un cierto
equilibrio que impidiese las dificultades
financieras, los problemas de capacidad
a largo plazo y los beneficios
extraordinarios.

La regulacién con precios maximos
{price caps) esta siendo una alternativa
para evitar las consecuencias negativas
conocidas de la regulacién de la tasa de
rendimiento (pérdida de incentivos,
dificultades de valoracién de los activos y
sobreinversién en capital). La regulacion
de precios maximos se ha utilizado en
ferrocarriles y aeropuertos con resultados
positivos  aunque  mostrando  sus
limitaciones en cuanto a las inversiones a
largo plazo. En la practica, la regulacién
de precios ha mezclado los price caps
con elementos de control de la tasa de
rendimiento al discutirse los planes de
inversién en nueva capacidad instalada.

La regulacion con precios maximos
introduce nuevos incentivos pero no
resuelve los problemas de las
concesiones de plazo fijjo. Las
concesiones de plazo variable (Engel,
Fischer and Galetovich, 1997; Nombela y
de Rus, 2000) pueden ser una alternativa
al sistema tradicional de concesién.® El
mecanismo basico es muy simple: se
licita por la cantidad que se quiere
recuperar y la vida de la concesion se
prolonga hasta que el concesionario
recupera la cantidad por la que licité. Las
virtudes del sistema de plazo variable

% El sistema concesional de plazo variable se
utilizé con éxito en la construccién y explotacion de
un puente en el Reino Unido. En la actualidad la
carretera Santiago-Valparaiso-Vifia del Mar, en
Chile, esta concesionada con esta modalidad.
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son muchas. Al desaparecer la
incertidumbre de demanda, es mas
probable la eleccion del operador mas
eficiente, mientras que la renegociacion
del contrato es menos probable; y en
caso de rescate, la determinacion de la
compensacion es automatica, restando a
lo licitado los ingresos obtenidos.

En el futuro proximo seria deseable
una mayor utilizaciéon de las concesiones
de plazo variable. Las ventajas para los
operadores se derivan de la eliminacion

del riesgo politico y de la practica
eliminacion de la incertidumbre de
demanda. Los obstaculos para su

introduccién pueden ser importantes en
los paises en los que las empresas se
benefician de un sistema concesional de
plazo fijo que se basa en la
renegociacién y la regulacion imperfecta
de la tasa de rendimiento. Con el sistema
de plazo variable ganan los
consumidores, los contribuyentes y las
empresas eficientes. Con el de plazo fijo
los beneficios pueden ser mayores para
los concesionarios si tienen poder de
mercado para renegociar en condiciones
favorables, aunque también incurren en
un riesgo politico que va correlacionado
con la proporcioén de costes
irrecuperables de la actividad. Una
proporcion elevada de dichos costes
debilita  notablemente la  posicion
negociadora del concesionario en caso
de oportunismo del gobierno.

Finalmente, recordar que la utilizacion
de los precios como sefiales para la
asignacion de recursos, frente a su
utilizacibn como variable de ajuste
contable, es mas facil con el sistema de
concesion de plazo variable. Con el
sistema concesional de plazo fijo, los
precios pueden incluso variar al contrario
de lo que la racionalidad
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econémica sugiere. El caso de las
autopistas de peaje es paradigmatico:
cuando el trafico disminuye la
renegociacion va dirigida a aumentar el
precio (la elasticidad suele ser menor
gque la unidad) y cuando el trafico
aumenta y también los beneficios, la
presion es en la direccion contraria.

4.3. Costes sociales y competencia
intermodal

Cuando los costes privados difieren de
los sociales, la tarificacion de acuerdo
con el coste marginal privado conduce a
un nivel de produccion ineficiente,
demasiado alto si el coste social es
mayor que el coste privado y demasiado
bajo en el caso contrario. Ademas, si en
unos modos de transporte los usuarios
pagan los costes sociales y en otros no, el
problema que se origina no es so6lo de
equidad ya que ademas la asignacion
intermodal de los traficos no sera optima.

Internalizar las externalidades consiste
en incluir los efectos externos en la

estructura de costes de las empresas.
Esto puede hacerse mediante la
introduccién de impuestos que desplacen
el coste privado hasta el nivel del coste
social, aunque en algunos casos otros
mecanismos pueden ser mas eficaces
(estandares, licencias y prohibiciones,
etc.).

La siguiente clasificacion de los costes
de transporte muestra como los costes
privados solamente incluye parte de los
recursos utilizados y una parte de los
efectos negativos soportados por la
sociedad en su conjunto.

Los costes de congestién, el dltimo
elemento del Cuadro n.° 1, constituyen
uno de los principales efectos externos
negativos asociados a los servicios de
transporte. El tiempo total empleado por
un usuario del transporte de carretera
tiene dos componentes principales: uno
interno o privado (coste del tiempo
propio) y otro externo (retrasos/costes del
tiempo impuesto sobre otros).

Cuadro n.° 1. Clasificacion de los costes de transporte

Costes internos/porivados

Costes externos

Gaslo en transporle
tickets/tarifas

Costes de infraestructura - cargas del usuario, impuestos
sobre vehiculos v sobre

combustibles
Costes de accidentes

Costes medioambientales - perjuicios propios

Cosles de congastion

- gasolina y costes del vehiculo;

- costas de tiempo propios

costes pagados por olros
[p.e. provision gratuita de
aparcamiento)

- costes de infragstructura
no cubiertos

- costes cubilerlos por el seguro, - costes de accidentss no
costes propios de accidente

cubiertos (p.e. dolor y
sufrimignto impuestos a otros)

- costes medioambientalas no
cubiertos {p.e. ruido sufrido
por otros)

- retrasosfliempo impuesto
4 otros

Fuente: Comision Europea, 1997
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En e caso de la carretera
congestionada los nuevos usuarios
elevan el coste de deplazamiento de los
que vya utlizan la infraestructura de
manera que en la expresién (4) del coste
marginal social de utilizar la
infraestructura, el término vq(dt/dq) es
positivo. Este término es el que en la
practica se intenta aproximar con las
tasas de congestién y su introduccion
permite que el usuario internalice los
costes que impone a los demas usuarios
y no sélo considere el coste privado en la
decision de viajar”.

En la politica de transporte se olvida
con frecuencia que la competencia
intermodal es muchas veces mas
importante que la intramodal. Las
compafiias ferroviarias nacionales a
pesar de que tuvieron el monopolio del
transporte de viajeros y mercancias en
tren, no pudieron evitar la competencia
de camiones, coches y autobuses. En el
transporte aéreo las compafias de
bandera tuvieron que hacer frente a la
competencia de los vuelos charter, y las
empresas de autobuses publicos a los
taxis y automoviles privados.

La politca de competencia y de
defensa de la competencia intramodal e
intermodal debe hacerse compatible con
las practicas de coordinacion destinadas
a reducir el coste generalizado de los
desplazamientos. Las ventajas del
transporte intermodal en el que se utiliza
el transporte por carretera, ferroviario y
maritimo, por ejemplo, para el transporte
de mercancia contenerizada no deben
empafarse con un aumento del poder de

* Puede apreciarse que la cuantia de la tasa de
congestion varia con v, cuyo valor es desconocido y
variable con el tipo de usuario. En la practica hay
que trabajar con un valor medio.
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mercado por parte de aquellas empresas
que controlan la cadena logistica. Hacer
compatible la integracion técnica con la
competencia  entre empresas Yy
modalidades de transporte es sin duda
uno de los desafios mas exigentes.

En el andlisis de la competencia
intermodal y de la distribucién de los
traficos por modo de transporte es
fundamental utilizar el concepto de precio
0 coste generalizado tal como se ha
subrayado en este articulo. Una politica
que pretenda influir en la distribucién
modal sin establecer prohibiciones
expresas de circulacion tiene que alterar
el equilibrio existente modificando los
costes generalizados. Considere el caso
de una autoridad local que decide
introducir la gratuidad del transporte
publico en una  zona urbana
congestionada, con el fin de incentivar el
trasvase de desplazamientos desde el
transporte privado al colectivo.
Supongamos que en dicha area urbana
existen dos modos de transporte: el
modo A (automdviles privados) y el modo
B (autobuses publicos). Los costes
generalizados privados de ambos modos
son:

g =c+ (Vat + V") + A*
gB = p + (VataB + VeteB + VitiB) + /\B (14)

donde c es el coste medio operativo del
vehiculo por viaje en A, y el resto de la
notacion es la de la seccion 2. La
racionalidad de esta politica descansa en
la existencia de un coste social por viaje
mayor en A que en B, lo suficientemente
elevado como para justificar la gratuidad
de A. Con p igual a cero se producira un
aumento de desplazamientos en B, ya
que los propios usuarios del medio
aumentaran su frecuencia de viajes y
nuevos usuarios se incorporaran a B:
algunos procedentes de trayectos cortos
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a pie, cuyo coste generalizado se habra
visto afectado con relacion al de B, otros
seran viajes generados por la gratuidad
del medio B, y finalmente otros viajes
procederan de A, siempre y cuando se
cumpliera que para dichos viajes:

c+vtt + vt + A > v+ (15)
+ VeteB + VitiB + AB

lo que sblo ocurre para los
desplazamientos en que inicialmente:

p> vt A% vt® +4°) (16)

Esto esta lejos de ocurrir en muchos de
los desplazamientos en los que el
vehiculo privado sigue teniendo una
ventaja comparativa notable y, por
consiguiente, reducciones de precio no
produciran el efecto deseado sobre la
distribucion modal. La evidencia empirica
disponible (véase Webster y Bly, 1980)
muestra que las experiencias de
gratuidad  del transporte publico
condujeron a incrementos notables en su
demanda, aunque con efectos muy
modestos en cuanto a la desviacion de
usuarios del automdvil privado al
transporte publico, lo que pone de
manifiesto la importancia de incluir
medidas que afecten a los valores de vty
A en las politicas de ordenacion del
tréfico.

4.4. Obligaciones de servicio publico

Los gobiernos normalmente imponen
obligaciones de servicio publico a las
empresas publicas o a los operadores
privados que disfrutan de un contrato de
concesion. Una de las obligaciones mas
frecuentes consiste en que las
compafiias tienen que proveer servicios
sobre una base no comercial en beneficio
de determinados grupos.
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Dos puntos claves en el tratamiento de
las obligaciones de servicio publico son:

i) quién va a financiar esta politica
social y

ii) cébmo se pondra en préctica.

Cuando el gobierno obliga a la
empresa a suministrar servicios que no le
reportan ningun tipo de beneficio o a fijar
un precio por debajo del coste marginal
en algunas areas, rutas o grupos, la
pregunta que debemos hacernos es si el
gobierno concede subvenciones o si por
el contrario la empresa debe cubrir sus
costes con esta restriccion adicional.

En el caso de que un gobierno
conceda una subvencion equivalente al
coste financiero de las obligaciones de
servicio publico, la empresa privada no
cambiard su comportamiento bajo los
supuestos de informacién perfecta, pero
con asimetrias de informacion existe un
incentivo a incrementar la cantidad de
subsidio percibido. Este es el caso del
transporte publico de autobuses o el
metro cuando el gobierno compensa al
operador de acuerdo con el volumen
transportado de pasajeros beneficiados.

Cuando los fondos publicos son
escasos y se imponen obligaciones de
servicio publico sin compensacion, el
efecto es equivalente a una reduccioén del
ingreso, y la solucién suele ser el recurrir
a las subvenciones cruzadas y/o reducir
la calidad del servicio. La subvencion
cruzada es un método no transparente de
financiar las obligaciones de servicio
publico que ademas genera ineficiencias.
Esta forma implicita de subvencion puede
ser menos dafiina en términos de pérdida
de eficiencia si, en lugar de
tarificar de acuerdo a los costes
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medios, se introduce una tarificacion tipo
Ramsey, o bien tarifas no lineales.

La politca de equidad debe ser
examinada cuidadosamente  porque
generalmente existen alternativas para
conseguir el mismo fin, pero con efectos
desiguales sobre la eficiencia del
sistema. Una ilustracion de este hecho es
el descuento porcentual por residencia en
el transporte aéreo de pasajeros. Hay dos
opciones: la que aplica el descuento
como un porcentaje del valor del billete
(ésta es la que se aplica en Espafa) y la
que establece una cantidad fija por ruta,
con independencia del valor del billete.
La debilidad del descuento porcentual es
que discrimina en perjuicio de la
compafiia de bajo coste. Al conceder el
gobierno mayor subvencién al pasajero
que vuela en la compafiia de mayor coste
se distorsiona la competencia. Junto a
este argumento de eficiencia, existe otro
de equidad en contra de la subvencion ad
valorem ya que el pasajero de primera
clase recibe mas subvencion que el de
clase turista.

5. CONCLUSIONES

Las redes de transporte estan
compuestas por operadores de
transporte, equipo movil, infraestructuras
y sistemas de informacion. Dichas redes
pueden estar integradas verticalmente
como ha sido lo habitual en los
ferrocarriles, pueden tener varios
operadores en competencia como ocurre
en el transporte maritimo, e incluso
puede ocurrir que el operador de
transporte sea el mismo usuario, como
ocurre con el automovilista privado.
Pueden ser fijas o flexibles, pertenecer al
sector publico, estar concesionadas o ser
de propiedad privada.
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En cualquiera de los casos
anteriormente enunciados, el Estado
mantiene algun tipo de intervencién. El
aumento de la participacion privada y la
evidencia de una menor eficiencia en la
produccion directa de los servicios de
transporte por parte del sector publico,
no ha llevado a la desaparicion de la
intervencién de los gobiernos sino a su
redefinicibn. Las caracteristicas de
monopolio natural de algunas
infraestructuras de  transporte, la
expansion de las redes, el tratamiento de
las externalidades, y las obligaciones de
servicio publico justifican en principio la
intervencién publica, y al mismo tiempo
exige que se distinga de manera nitida
entre la intervencién del Estado dirigida a
maximizar el bienestar social de aquella
otra intervencion que se deriva de la
captura de las agencias publicas por
grupos de interés.

Buscar la mejor combinacion entre
produccion privada y control publico con
el objetivo de obtener el maximo
bienestar social conduce a varios frentes
en los que los economistas han de
realizar su contribucién:

- Politica de inversiones. Las grandes
inversiones en infrastructuras tienen
un alto coste de oportunidad social y
hay que introducir racionalidad
econdémica en los mecanismos
institucionales en los que se decide
qué, donde y cuando invertir. En un
mundo en el que los acuerdos
supranacionales y el aumento de la
participacion privada han recortado
las competencias econdémicas de
los gobiernos intervencionistas, la
tentacion de utilizar la politica de
inversion en infraestructuras con
fines de corto plazo entrafia un
riesgo real. La evaluacion
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econdmica de las inversiones
publicas deberia adquirir un papel
determinante junto a los criterios
estrictamente politicos.

Regulaciéon econémica. Para que la
sociedad obtenga el maximo
beneficio de las redes de transporte
hay que disefar, construir y operar
las redes que mejor se ajustan a las
necesidades de los individuos. La
construccion, la conservacion y la
operacion de la red deben llevarse a
cabo con eficiencia productiva, los
precios reflejar el coste de
oportunidad social de los recursos y
la recuperacién de los costes sin
pérdidas innecesarias de eficiencia;
finalmente, el sistema debe ir
adaptandose a las necesidades de
la sociedad en el largo plazo. La
introduccion de las posibilidades que
brinda la teoria y la préactica de la
llamada nueva regulacion
econdmica no han sido agotadas.

Distribucién intermodal. Para que la
eleccion libre del modo de transporte
en mercancias y viajeros conduzca a
una distribucién 6ptima de los
traficos por modo de transporte,
éstos deben competir entre si
cobrando por sus servicios los
costes sociales en los que incurren.
Si los costes privados difieren de los
sociales, las cuotas de mercado de
cada modo de transporte no seran
las socialmente o6ptimas. La libre
eleccion del usuario debe ir
acompafiada por la internalizacion
de las externalidades, para lo que se
necesita una estimacion del coste
marginal social de cada alternativa
de transporte. Junto a la
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clarificacion de los precios
generalizados de cada modo, hay
que seqguir facilitando la
competencia intermodal que no debe
ser incompatible con el desarrollo de
la coordinacién intermodal que
aprovecha las economias de
integracion de varios modos de
transporte en lo que se denomina
cadena logistica.

Politica de equidad. El transporte
publico a zonas geogréficas de débil
tréfico, el derecho a la accesibilidad
y la movilidad de los individuos con
baja renta o discapacidades, obligan
al gobierno a introducir servicios o
precios que suponen una carga
para las empresas y que en un
contexto de mayor participacion
privada produce resistencias en los
operadores que deben producir al
minimo coste para poder competir.
El gobierno tiene dos opciones en
su politica social de transporte.
Subvencionar de manera directa y
transparente al grupo de usuarios
objetivo o introducir subvenciones
cruzadas. Esta ultima modalidad de
subvencioén implicita ha sido utilizada
con mucha frecuencia cuando los
mercados estaban explotados por
un solo operador en régimen de
exclusividad. En la actualidad es
cada vez mas dificil recurrir a esta
forma de subvencién y el reto
consiste en coOmo atender las
necesidades sociales distorsionando
lo menor posible y con la menor
carga a los contribuyentes, es decir
obteniendo la méxima rentabilidad
social de cada unidad monetaria
invertida en la politica de equidad.
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