








Es muy importante que la ac-
tividad objeto de concurso se
describa con exactitud para evi-
tar problemas posteriores de in-
terpretacion sobre qué servicios
se prestan en exclusiva y cua-
les no.

2) Exclusividad. Los términos
del contrato pueden dar al con-
cesionario el derecho a ser el
unico oferente del servicio duran-
te el tiempo que dure la conce-
sion. Esto puede ser interesante
en el caso de actividades muy
deficitarias, o de infraestructuras
que han de construirse y mante-
nerse a pesar de su escaso
atractivo comercial.

-

La exclusividad, sin embargo,
no siempre es necesariay, en la
medida en que crea poder de
mercado para el concesionario,
deben sopesarse los pros y los
contras antes de introducir las
barreras a la entrada que supo-
nen las concesiones con exclusi-
vidad.

Cuanto menos duracion ten-
ga el contrato (tres afos, por
ejemplo), menos riesgos se co-
rren con la exclusividad; con con-
tratos de 25 6 30 afos los riesgos
son, obviamente, mucho mas al-
tos. En el caso de las redes ferro-
viarias, en las que se separa la
infraestructura de las operacio-
nes, hay que garantizar que el
acceso de los operadores a la in-
fraestructura no sea discrimina-
torio para evitar abusos monopo-
listicos que podrian derivarse del
control de las vias, estaciones,
sistemas de traccion y sefaliza-
cion.

La exclusividad puede inclu-
so evitarse en infraestructuras y
servicios aparentemente menos
susceptibles de ser prestados en
competencia. El caso del puerto
de Buenos Aires, con varias ter-
minales en régimen de conce-
sion, es un buen ejemplo de las
posibilidades que ofrecen contra-

tos imaginativos que atraen capi-
tal privado a pesar de la mayor
incertidumbre que supone no
ofrecer exclusividad.

3) Propiedad de los activos.
Dependiendo de la duracion del
contrato, de la existencia de un
mercado de segunda mano am-
plio, de la especificidad y recupe-
rabilidad de los activos, y tam-
bién por razones estratégicas, el
gobierno puede retener la propie-
dad de los activos que se conce-
den.

En puertos y aeropuertos, las
concesiones no implican el cam-
bio de titularidad de los activos
cuando se refieren a la infraes-
tructura en sentido estricto. En
muelles, zonas de almacena-
miento, pistas de aterrizaje, etcé-
tera, sin embargo, la superes-
tructura, remolcadores, gruas,
instalaciones y equipos moviles
pueden ser propiedad del conce-
sionario, y los son en muchos
contratos, aunque podrian ser de
propiedad publica para facilitar la
renovacion de los contratos, re-
ducir su duracion y en general in-
troducir mayor competencia.

El trade-off al que se enfrenta
el regulador cuando evalla el
cambio de la titularidad publica
de los activos consiste en com-
parar los beneficios de la mayor
competencia y flexibilidad que
supone alquilar los activos al
concesionario con la pérdida de
incentivos para mantener y reno-
var unos equipos que no son
de su propiedad, especialmente
conforme se vaya acercando la
fecha de terminacién del con-
trato.

Cuando se trata de servicios
de autobus, y excepto en casos
de transicion de propiedad publi-
ca a privada con un sector em-
presarial privado poco desarro-
llado, lo méas habitual es que el
concesionario sea el propietario
de los vehiculos y que se man-

tenga la titularidad publica de las
estaciones, que incluso podrian
ser concedidas a una empresa
diferente, especialmente cuan-
do existan varios concesionarios
que compartan su uso.

4) Precios e ingresos. (Véa-
se articulo sobre regulacion de
precios en este mismo numero).

5) Duracion y tamano del
contrato. La duracion del contra-
to de concesion es uno de los
elementos mas importantes en
la especificacion del pliego de
condiciones que vinculara a la
empresa concesionaria con el
gobierno. Puede afirmarse que
cuanto mas corto sea el contrato
mejor para los consumidores, ya
que la amenaza para el con-
cesionario de ser sustituido por
otra empresa rival es mucho mas
real y cercana. Una empresa con-
cesionaria con 20 6 30 anos de
contrato puede convertirse, en la
practica, en un monopolista con
relaciones muy estrechas con el
gobierno y la agencia de regula-
cion que pueden hacer muy difi-
cil su sustitucion.

El tamafho de la concesion
tampoco tiene por qué ser igual
al conjunto de la actividad o de la
zona que va a privatizarse. Pue-
de ser aconsejable reducir el ta-
mano de la concesion con el fin
de aumentar el numero de con-
cesionarios, reduciendo asi el
riesgo y creando un tejido empre-
sarial mas amplio para concur-
sos futuros. También puede intro-
ducirse competencia pory en el
mercado, como ocurrio con la de-
cision del gobierno argentino al
dividir el puerto de Buenos Aires
en varias terminales: las empre-
sas compiten por adjudicarse
una terminal, y posteriormente
compiten los concesionarios en-
tre si para ganar trafico.

La unica limitacién para redu-
cir los paquetes concedidos es,
ademas de los costes adminis-
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trativos del proceso, la posible
pérdida de integracion y coordi-
nacion. Una agencia publica con
funciones de coordinar el conjun-
to puede ser una mejor solucion
que la monopolizacion de la acti-
vidad por una sola compahia.

¢, Por qué no hacer contratos
de dos o tres anos y someter fre-
cuentemente a competencia su
renovacion? La razén fundamen-
tal estriba en los incentivos para
invertir en activos de larga vida y
con pocos usos alternativos. Las
infraestructuras portuarias o las
autopistas exigen duraciones
mas largas, ya que de otra ma-
nera seria muy dificil recuperar la
inversion. Tampoco hay que olvi-
dar los costes asociados a la
preparacion, fase de concurso,
evaluacion de las ofertas presen-
tadas, adjudicacion, garantias y
establecimiento del nuevo opera-
dor; sin embargo, cuando los ac-
tivos son moviles y divisibles, es
muy probable que las ventajas
de las concesiones de corta du-
racion superen ampliamente los
costes asociados a la mayor fre-
cuencia_de los concursos pu-
blicos. Este es el caso de los
servicios de autobus en zonas
urbanas en Europa, donde los
contratos tienen normalmente
duraciones en torno a cinco anos
(tres anos en el area de Lon-
dres).

Como contraejemplo, tene-
mos la Ley de Ordenacion del
Transporte Terrestre en Espana
que permite concesiones de du-
racion entre 8 y 20 anos para las
empresas de transporte en auto-
bus. No hay razones econdmicas
que justifiquen esta duracion en
una industria bien capitalizada,
con un amplio sector empresarial
privado, dotado de gran expe-
riencia y competencia profesio-
nal.

Concesiones de tan larga du-
racion solo se justificarian en
condiciones extremas de caren-

cia de inversion y alto riesgo aso-
ciado a la actividad o la situacion
economica y politica del pais. Un
gobierno motivado por el interés
general deberia evitar duracio-
nes excesivas en actividades con
pocos costes irrecuperables y
baja especificidad de los activos.

Incluso en el caso en que los
activos sean muy especificos y
de larga vida, no hay por qué
igualar la vida del activo con la
duracion de la concesion. Si el
gobierno se compromete a com-
prar el activo una vez deducida
la depreciacion o bien el gobier-
no es propietario de los activos,
el riesgo desaparece para la em-
presay también para los consu-
midores, que no tienen por qué
ver interrumpido el servicio por
disputas sobre la propiedad de
los activos mas dificiles de re-
poner.

Como norma general, y te-
niendo en cuenta que en el caso
de las infraestructuras los gobier-
nos mantienen la propiedad de la
tierra, puede afirmarse que no
hay razones para alargar las con-
cesiones mas alla del limite en el
que los inversores recuperan el
capital invertido y una remunera-
cion razonable de éste.

Determinar dicho limite suele
ser muy dificil en el caso de infra-
estructuras de larga vida y cuya
demanda es muy dificil de esti-
mar. En estos casos, una solu-
cion consiste en hacer variable el
plazo de la concesion.

La dificultad de hacer predic-
ciones de trafico para tan largos
periodos temporales (y, por tan-
to, estimar los ingresos que se
obtendrian de la explotacion de
la infraestructura), y la existencia
de shocks de demanda por razo-
nes completamente ajenas al
concesionario, han propiciado la
renegociacion de muchos contra-
tos de carreteras en el mundo.
Engel, Fischer y Galetovic (1996)

proponen como solucion un sis-
tema concesional en el que se fi-
ja el peaje por parte del regula-
dor y el proceso de licitacion
consiste en que los interesados
presenten ofertas de valores pre-
sentes de los ingresos a recibir
(el regulador también fija la tasa
descuento), de tal manera que el
oferente que gana el concurso es
aquel que pide el menor valor ac-
tualizado de los ingresos futuros.

El plazo de concesion se ha-
ce variable, ya que la carretera
revierte al Estado una vez que el
concesionario ha recibido el va-
lor actual de los ingresos con los
que gano el concurso. Esto pue-
de ocurrir antes o después, de-
pendiendo de la evolucion de la
demanda, que ya no es necesa-
rio predecir.

Hay ventajas y desventajas
en este sistema concesional con
duracion variable. Entre las ven-
tajas, cabe destacar el que no se
produzcan pérdidas por shocks
externos de demanda vy, por tan-
to, se reduzca la prima de riesgo
y, consiguientemente, el coste
del capital; los proyectos no ren-
tables socialmente se detectan
con mas facilidad, ya que nadie
se presentaria al concurso si fue-
ra imposible recuperar la inver-
sion por muy largo que fuese el
plazo concesional; es mas facil fi-
nalizar un contrato si asi intere-
sase al Estado (por ejemplo, pa-
ra ampliar la capacidad de la
instalacion), ya que solo habria
gue indemnizar la diferencia to-
davia no cobrada por el conce-
sionario; se reducen las ofertas
temerarias para ganar el concur-
so con la esperanza de renego-
ciar después alegando que no se
acert6 en la estimacion de la de-
manda, y vuelve a tener sentido
el proceso de licitacion, ya que
el incumplimiento y la renego-
ciacion de los contratos dana se-
riamente la credibilidad de los

procesos de privatizacion.




El inconveniente mas notorio
surge del menor interés que el
concesionario tendra para man-
tener la calidad de la infraestruc-
tura, ya que, al tener asegurada
la cifra de ingresos con la que ga-
no el concurso, se reducen los in-
centivos para realizar gastos en
mantenimiento y mejora de la
instalacion. La regulacion espe-
cifica de la calidad es absoluta-
mente necesaria en este sistema
concesional.

6) Inversiones. En el contrato
de concesion pueden especifi-
carse las obras, las instalaciones
y, en general, las inversiones en
capacidad que el concesionario
tendria que realizar. Especial-
mente en el caso de infraestruc-
turas en situacion precaria que
requieran inversiones de choque.

En el caso de construccion de
nuevas infraestructuras, es mas
facil especificar los parametros
de los proyectos y las calida-
des de los materiales, especial-
mente cuando existan opciones
de diferente coste y calidad.

Cuando los contratos son de
larga duracion, es muy importan-
te establecer mecanismos que
impidan el abandono del mante-
nimiento de las instalaciones y el
recorte en los gastos de inver-
sion necesarios para mantener
las instalaciones en buen estado.
Las obligaciones del concesiona-
rio con respecto al cumplimiento
de los indicadores de calidad y
capacidad han de establecerse
con mucha claridad para evitar
que el desinterés de una em-
presa que no espera la renova-
cion de su concesién repercuta
en el estado de conservacion y
buen funcionamiento de los ac-
tivos.

7) Control y sanciones. Una
empresa concesionaria sujeta a
precios maximos autorizados y
con un plan de inversiones acor-
dado, puede intentar reducir cos-

tes mediante recortes en los
niveles de calidad; lo que, en tér-
minos practicos, significa no ter-
minar las obras en los tiempos
previstos, reducir la vigilancia y
la seguridad, aumentar los tiem-
pos de espera, descuidar el man-
tenimiento de los activos.

El control de calidad es, pro-
bablemente, uno de los principa-
les retos de la regulacion en el fu-
turo proximo, ya que es dificil en
muchos casos detectar que la
calidad ha bajado por causas im-
putables al concesionario y no
por causas ajenas a éste. Por
ejemplo, en situaciones de con-
gestion, un incumplimiento de
tiempos de paso de los autobu-
ses puede deberse a las dificul-
tades del trafico o a falta de celo
del operador en el planeamiento
de su cuadro de servicios en ho-
ras punta.

Una solucion es una combina-
cion de incentivos a los cumpli-
mientos de indicadores de cali-
dad acordados y sanciones a las
desviaciones mas notorias.

8) Renegociacion. La rene-
gociacion de los contratos de
concesioén puede ser necesaria
por dos razones. En primer lugar,
porque, una vez terminado el pe-
riodo concesional, el gobierno
considere de interés la renova-
cion de la concesién, renego-
ciando algunos aspectos de la
misma; en segundo lugar, porque
la empresa incumpla alguna de
las clausulas del contrato de con-
cesion por razones de baja de-
manda, imposibilidad de ajustar-
se al plan de inversiones, costes
mas altos que los inicialmente
previstos, etc. El problema al que
se enfrenta el gobierno es el de
determinar la responsabilidad del
incumplimiento y evaluar los cos-
tes y beneficios de rescatar la
concesion frente a la renego-
ciacion y continuidad del anterior
concesionario.

La legitimidad de los concur-
sos publicos, y en general la cre-
dibilidad de los procesos de pri-
vatizacion, dependen en gran
medida de como se resuelvan los
casos de renegociacion y de los
contratos de concesion.

VIl. OBLIGACIONES
DE SERVICIO PUBLICO,
COMPETENCIA
Y EQUIDAD

1. Eficiencia y equidad

La distincion entre eficiencia y
equidad es muy clara entre los
economistas. En el comporta-
miento de los agentes econo-
micos y el funcionamiento de los
mercados, los economistas ad-
vierten del despilfarro que supo-
nen las intervenciones del Esta-
do, que provocan situaciones de
ineficiencia; no obstante, la so-
ciedad puede optar por dichas
actuaciones publicas de acuerdo
con sus criterios de justicia so-
cial. La mayoria de los economis-
tas estan de acuerdo en que el
salario minimo genera desem-
pleo en los trabajadores de me-
nor cualificacion y en los mas
jovenes, al provocar que a un sa-
lario «artificialmente» alto exista
un mayor numero de personas
dispuestas a trabajar que empre-
sas dispuestas a contratar; sin
embargo, la mayoria de los go-
biernos consideran indiscutible,
como parte de su politica social,
la existencia de un salario mi-
nimo.

La eficiencia esta en el nucleo
de los modelos de los economis-
tas, lo que convierte su consejo
en incomodo en muchas ocasio-
nes, ya que las politicas suelen
tener otros objetivos, entre los
que la eficiencia se situa en un
segundo plano.

Un ejemplo ilustrativo de la ar-
gumentacion anterior concierne
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a la regulacion de los monopolios
(Campres y Estache, 1998). El
economista y el politico estan en
contra del monopolio, pero por
diferentes razones. El economis-
ta, porque el monopolio produce
menos de la cantidad optima,
lo que genera una pérdida de ex-
cedente social; el economista
no entra, en principio, a valorar
quién se apropia de las ganan-
cias. Para el gobierno, el mono-
polio no es deseable porque pro-
duzca poco, sino porque fija
precios elevados, apropiandose
del excedente en perjuicio de los
consumidores.

Ambos parecen coincidir al
pedir que se baje el precio y que
se aumente la produccion; sin
embargo, es posible encontrar-
nos con nuevas divergencias al
aplicar estas politicas. Por ejem-
plo, el politico estara satisfecho
con reducciones de precio man-
teniendo el mismo nivel de pro-
ducciodn, lo que implica necesa-
riamente un racionamiento del
bien o servicio por vias diferen-
tes a los precios y, probablemen-
te, una pérdida de excedente so-
cial si sujetos que valoran menos
el bien desplazan a los que mas
lo valoran.

El economista aceptaria per-
mitir al monopolista la discrimina-
cion de precios de primer grado
como solucion optima, ya que, en
el caso de poder cobrar a cada
individuo su disposicion a pagar,
se aumentaria la produccion has-
ta que se atendiera al ultimo
usuario cuya disposicion a pagar
fuese igual al coste de oportuni-
dad (una solucion eficiente). Es-
ta solucion es inaceptable para el
politico, ya que se cobrarian pre-
cios distintos a cada usuario y
ademas la empresa tendria be-
neficios muy elevados, en detri-
mento de las rentas de los usua-
rios.

La consecuencia es clara: po-
litico y economista coinciden en

la necesidad de regular los mo-
nopolios, aunque el economista
buscara soluciones que promue-
van la eficiencia y el politico es-
tara mas inclinado a aquellas so-
luciones socialmente equitativas,
siempre que no condicionen su
reeleccion.

En este sentido, el sistema
concesional ha ganado populari-
dad por ser un procedimiento de
provision de servicios publicos
por empresas privadas que satis-
face a economistas y politicos.
Es un sistema que permite intro-
ducir competencia por el merca-
do y modificar la conducta del
monopolista mediante incenti-
vOs que conduzcan a una mayor
eficiencia, y ademas permite in-
troducir obligaciones de servicio
publico, como la universalidad en
la provision del servicio, y retener
la propiedad publica de los acti-
vos, lo que politicamente suele
ser menos costoso que una pri-
vatizacion en sentido estricto.

2. Subvenciones cruzadas

Cuando, por razones de equi-
dad, a un servicio de transporte
determinado se le autoriza una
tarifa por debajo de su coste de
oportunidad, el equilibrio finan-
ciero de dicho servicio requiere
una subvencioén externa o expli-
cita, o una subvencion interna o
implicita.

Considérese una concesion
de servicios de autobus integra-
da por dos lineas, lalinea Ay la
linea B. El coste medio constan-
te por pasajero es de 100 u.m. en
lalinea Ay de 50 u.m. en la linea
B. El gobierno decide cobrar un
unico precio de 75 u.m. con inde-
pendencia de en qué linea se
realiza el viaje, con el que se con-
sigue cubrir costes en el conjun-
to (suponemos que la cuota de
mercado de cada linea es del 50
por 100).

El gobierno no tiene que sub-
vencionar al concesionario, que
cubre sus costes, a pesar de que
la linea A tiene pérdidas equiva-
lentes a 25 u.m. por cada usua-
rio que la utiliza. En realidad, la
linea A esta siendo subvenciona-
da de manera implicita o cruza-
da por la linea B, cuyo coste uni-
tario de 50 u.m. permite un
beneficio unitario de 25 u.m., que
el concesionario destina a sufra-
gar las pérdidas de la linea A.

Este mecanismo de financia-
cion interna, conocido como sub-
vencion cruzada, tiene la ventaja
de no necesitar recursos publi-
cos extras para sostener servi-
cios deficitarios. Los inconve-
nientes son notables: en primer
lugar, es un mecanismo poco
transparente de trasvasar fondos
de unos individuos a otros, no
siendo el resultado necesaria-
mente progresivo en términos fis-
cales; en segundo lugar, es inefi-
ciente porque al aumentar la
demanda mas alla del nivel 6pti-
mo en la linea A (punto donde el
precio es igual a 100 u.m.) como
consecuencia de la reduccion del
precio hasta 75 u.m., se produce
un despilfarro de recursos, al
producirse unidades de servicio
que los usuarios valoran por de-
bajo de su coste de provision; de
igual manera, en la linea B se re-
duce la demanda de manera ine-
ficiente.

Otros efectos indirectos inde-
seables por el lado de la eficien-
cia pueden aparecer al limitar la
demanda de B o expandir la de
A. Puede ocurrir que otros bienes
0 servicios sustitutivos o comple-
mentarios se vean afectados de
manera indeseable; por ejemplo,
sila linea B es una linea interur-
bana con congestion del trafico
privado y la linea A una linea ru-
ral de demanda débil, puede ocu-
rrir que la elevacion del precio en
la linea B para subvencionar a la
linea A reduzca el atractivo de di-
cho servicio para los automovilis-
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tas que utilizan el coche privado
en el mismo pasillo de trafico.

En general, puede afirmarse
que la subvencion cruzada es un
mecanismo poco transparente,
ineficiente y con resultados de
equidad discutibles para aproxi-
marse al tratamiento de las obli-
gaciones de servicio publico, y
parece preferible subvencionar
de manera explicita los servicios
que, a pesar de su caracter defi-
citario, sean considerados de in-
terés publico. Sin embargo, en
casos extremos de carencia de
fondos publicos y cuando sea
muy dificil resolver el problema
mediante el proceso de licitacion,
la organizacion de paquetes con-
cesionales que combinen servi-
cios rentables y deficitarios pue-
de ser una solucion preferible a
la no prestacion del servicio a los
individuos o zonas mas necesita-
dos.

3. Las obligaciones
de servicio publico
y el sistema de concesion

En la provision de servicios de
transporte que son considerados
basicos para los individuos (ser-
vicios de autobus, trenes de cer-
canias, etc.), garantizar el acce-
S0 a los centros de produccion,
de ensefnanza y de salud y otros
servicios de una sociedad mo-
derna a un precio razonable con-
diciona el disefo del contrato de
concesion.

La garantia de accesibilidad a
un precio asequible para los gru-
pos mas desfavorecidos obliga
a incluir lo que se denomina
obligaciones de servicio publico
(OSP) en el contrato.

Las OSP implican la provision
de servicios mas costosos, o te-
ner que venderlos a un precio in-
ferior a su coste. La razén por la
que estas infraestructuras y ser-
vicios suelen ser mas costosos

en términos unitarios puede en-
contrarse en la vertiente de la de-
manda, en la de los costes o en
ambas. La demanda débil o el
caracter disperso de la poblacion
rural puede explicar el elevado
coste de las lineas regulares de
autobuses; la construccion de un
puerto provincial en zonas de po-
ca actividad econdmica eleva el
coste medio por tonelada movi-
da en dicha infraestructura. Los
costes mas altos de construccion
y explotacion suelen estar liga-
dos a la orografia y condiciones
de construccion de areas menos
accesibles. Un servicio de auto-
bus que conecta con una zona
rural montanosa suele ser mas
costoso por operar con una me-
nor velocidad de circulacion.

Cuando coinciden estos so-
brecostes por el lado de la pro-
duccion con una demanda de
baja intensidad, el coste medio
unitario de provision del servicio
se eleva sustancialmente.

Si el gobierno, por razones de
justicia social o simplemente po-
liticas, decide que hay que dar
servicio a todas las zonas e indi-
viduos con independencia de su
coste y/o que hay que cobrar el
mismo precio con independencia
del coste unitario, hay dos alter-
nativas dentro del sistema con-
cesional.

La primera, y muy extendida,
consiste en ofrecer paquetes con
servicios rentables y deficitarios,
de manera que los operadores
potenciales pujen por el conjunto
y resolviendo internamente la fi-
nanciacion de los servicios que
generan pérdidas. El mecanismo
de subvencion cruzada es la uni-
ca alternativa si se fija un unico
precio para todos los usuarios.

La segunda alternativa con-
siste en separar los servicios no
susceptibles de explotacion co-
mercial sin acceso a subvencion
externa o interna y sacarlos a

concurso independientemente,
adjudicandolos a la empresa que
solicite menos subvencién, lo
que elimina el recurso a la sub-
vencion cruzada, introduciéndo-
se mayor transparencia sobre el
coste de la politica social del go-
bierno.

VIil. CONCLUSIONES

Los principios fundamentales
en economia del transporte per-
manecen intactos y practicamen-
te indiferenciados de los que
constituyen el referente de los
economistas cuando analizan el
funcionamiento de cualquier in-
dustria caracterizada por inver-
siones costosas y de larga dura-
cion, y en las que se incluyen
algunas actividades que son mo-
nopolio natural.

El reconocimiento de la impor-
tancia de las infraestructuras y
servicios de transporte para el
funcionamiento de una economia
moderna no tiene por qué ser in-
compatible con una vision menos
intervencionista en el diseno de
los elementos claves para el de-
senvolvimiento de la actividad
econdmica que se desarrolla en
los diferentes mercados e indus-
trias de transporte.

La experiencia internacional
ha mostrado que es posible y de-
seable la competencia en mu-
chas actividades de transporte
que tradicionalmente se conside-
raban monopolios naturales, y
que el interés publico era en mu-
chas ocasiones un objetivo de
segundo orden en las empresas
publicas reguladas.

La entrada progresiva de ca-
pital privado en la construccion,
mantenimiento y operacion de in-
fraestructuras plantea nuevos re-
tos a los poderes publicos, que
estan encontrando respuesta en
la «nueva regulacion econdémi-
ca» basada mas en el reconoci-
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miento de fuertes asimetrias de
informacion y en la utilizacion de
contratos que en la discrecionali-
dad en el disefo de la actividad
reguladora.

En Espafa se evoluciona muy
lentamente en la adaptacion de
los esquemas tradicionales de re-
gulacion, y aunque las empresas
gue compiten a escala interna-
cional han ido adaptandose a las
nuevas condiciones de los mer-
cados, las que tenian una orien-
tacion mayor hacia los usuarios
domésticos siguen protegidas
por legislaciones obsoletas (pla-
zos concesionales muy largos en
autobuses), diseno muy mejora-
ble del sistema de concursos pa-
ra la construccion y operacion de
las autopistas, puertos con trafi-
cos cautivos, etc. Esta protec-
cion, lejos de beneficiar a largo
plazo, esta retrasando innecesa-
riamente su proceso de recon-
version.

La actual configuracion de
RENFE y su separacion contable
en infraestructuras y operacio-
nes, la creacion de la empresa
que gestiona la infraestructura de
alta velocidad, la estructura de
Puertos del Estado, AENA, o la
actuacion reguladora del gobier-
no en autopistas de peaje res-
ponden a un esquema en el que
el sector publico sigue sin delimi-
tar con claridad sus funciones de
regulador, y de productor.

Una vez iniciados los proce-
sos de privatizacion en transpor-
tes, hay que completarlos vy, al
mismo tiempo, facilitar la compe-
tencia tanto como sea posible, en
el mercado o ex ante, mediante
sistemas de concesion disena-

dos para beneficiar al interés
general, y no como mecanismo
de proteccion para monopolios
privados. La «nueva regulacion
economica», basada en el re-
conocimiento de la existencia
de fuertes asimetrias de infor-
macion, en la utilizacion de con-
tratos bien disenados y en la
constitucion de agencias de re-
gulacion independientes y auto-
nomas, puede ser hoy en Es-
pana el marco referencial para
completar la reforma timidamen-
te iniciada en las diferentes in-
dustrias que componen lo que
se conoce genéricamente como
transporte.

NOTAS

(*) Este articulo esta parcialmente basa-
do en el trabajo «Participacion privada y re-
gulacion en infraestructuras y servicios de
transporte», capitulo 2 del libro Privatization
and Regulation in Transport Infrastructure:
Guidelines for Policymakers and Regulators,
editado por Antonio Estache y Ginés de Rus
y de proxima publicacion por el Instituto del
Banco Mundial. En la preparacion de este ar-
ticulo he contado con la ayuda de Pilar So-
corro, como ayudante de investigacion, a la
que agradezco sus comentarios y sugeren-
cias.

(1) Véase mi articulo sobre regulacion
de precios en este mismo numero.
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Resumen

La competencia aérea y maritima internacional, y la desre-
gulacion del transporte de mercancias y viajeros por carretera
han contribuido a que las actividades de transporte aumenten
su productividad y su adecuacion a los requerimientos de los
usuarios, y en general se han abierto nuevas opciones a em-
presas y particulares para satisfacer sus necesidades de trans-
porte.

Una vez que se ha introducido competencia en la mayoria
de los servicios de transporte, son las infraestructuras viarias,
ferroviarias, portuarias y aeroportuarias las que requieren ma-
yor atencion, ya que la introduccion de capital privado para su
construccion, mantenimiento y operacion deja sin resolver el
problema frecuente de su caracter de monopolio cuando no
existen alternativas para el usuario.

Este articulo pone mas el énfasis en las cuestiones de re-
gulacion que en la actualidad estan ocupando mayor espacio
en las agendas de los gobiernos, que no se conforman con pri-
vatizar las infraestructuras de transporte y que, por el contra-
rio, realizan importantes esfuerzos para disenar instituciones
de regulacion que permitan obtener lo mejor de la participacion
privada en la construccion y explotacion de las infraestructuras,
evitando al mismo tiempo que la busqueda del beneficio con-
duzca a precios y niveles de calidad inferiores a aquellos que
compatibilizan ganancias para los usuarios y sostenibilidad de
las inversiones privadas en el largo plazo.

Palabras clave: transporte, infraestructura, regulacion.

Abstract

Competition in international air and sea transport and de-
regulation of road goods and passenger transport have helped
to boost the productivity of transport activities and to bring them
into line with user requirements and, in general, new options
have opened up for companies and individuals to meet their
transport needs.

Now that competition has been brought into the majority of
transport services, road, rail, port and airport infrastructure are
what require the greatest attention, as the introduction of priva-
te capital for their building, maintenance and operation has fai-
led to solve the common problem of their monopolistic nature
when no alternatives exist for the user.

This article lays emphasis on the questions of regulation
that are currently taking up more space on the agendas of go-
vernments that are not just content to privatise transport infras-
trucutre but, to the contrary, devote considerable effort to de-
signing regulation institutions that make it possible to get the
best out of private participation in infrastructure building and
operation, while at the same time preventing the search for pro-
fit from leading to price and quality levels inferior to those that
render benefits for users compatible with the sustainability of
private investments in the long term.

Key words: transport, infrastructure, regulation.

JEL classification: L91, L51, H54.

18




