REGULACION DE PRECIOS
EN INFRAESTRUCTURAS
Y SERVICIOS
DE TRANSPORTE

Ginés DE RUS (%)

I. INTRODUCCION

A mayoria de los servicios de transporte pue-
den ser ofrecidos por operadores privados en
competencia abierta. La industria del transpor-
te de mercancias es un buen ejemplo de como las
fuerzas del mercado pueden solucionar de forma
eficiente el complejo problema de conectar millo-
nes de combinaciones origen-destino, moviendo
una gran cantidad y variedad de materias primas y
bienes intermedios y finales en una economia alta-
mente especializada. Los consumidores también
se han beneficiado de la desregulacion del trans-
porte aéreo y del ambiente altamente competitivo
en el que se desenvuelve el transporte maritimo.

Es verdad que los monopolios naturales, las ex-
ternalidades, las asimetrias de informacion y las
obligaciones del servicio publico justifican desvia-
ciones del equilibrio del libre mercado. La explota-
cién del consumidor, el cierre de lineas, la tarifica-
cién agresiva o la distribucion modal ineficiente son
algunos de los resultados nada deseables que sur-
gen cuando se producen fallos del mercado. Mien-
tras permanecen la légica y la relevancia de los ar-
gumentos econdmicos en defensa de la regulacion
como correctora de los fallos del mercado, la forma
en la que se concibe la intervencion publica, des-
pués de una larga experiencia de fallos en ésta, ha
cambiado.

El coste medio decreciente es una caracteristi-
ca comun de muchas infraestructuras de transpor-
te, pero caracterizar toda la gama de actividades
econdmicas que se desenvuelven en su dominio
como monopolios naturales es ir demasiado lejos.
En puertos y ferrocarriles, por ejemplo, hay muchas
actividades que pueden ser provistas directamente
a través del mercado, y la regulacion no esta justifi-
cada mas alla de los requerimientos minimos de
calidad para garantizar la seguridad, la competen-
cia y la estabilidad del mercado. La desintegracion
vertical ha creado nuevas posibilidades para la
oferta competitiva de servicios de transporte en
areas tradicionalmente dominadas por monopolios
publicos, y los sistemas de concurso publico permi-

ten la competencia ex ante entre empresas que op-
tan por ser oferentes exclusivos durante un deter-
minado periodo de tiempo en aquellas actividades
gue presentan subaditividad en costes.

La evidencia empirica ha jugado un papel impor-
tante en el cambio de los puntos de vista tradicio-
nales sobre la intervencion del sector publico en las
industrias de transporte. La desregulacion de los
autobuses en Gran Bretafa ha puesto de manifies-
to cdmo la competencia conduce a importantes re-
ducciones de costes, asi como la superioridad de
los sistemas de concurso publico, con pequefnos
periodos cortos de exclusividad, sobre el monopo-
lio publico.

Las experiencias sueca y britanica de separa-
cion de la infraestructura ferroviaria y las operacio-
nes, y la introduccion de capital privado y compe-
tencia, han modificado nuestra vision del ejemplo
mas popular de monopolio natural en la economia
del transporte. Los avances de Argentina y Chile
en la reestructuracion y privatizacion de sus ferro-
carriles y en la introduccion de capital privado en la
construccion y mantenimiento de la red de carrete-
ras apunta en la misma direccion.

La privatizacion y la desregulacion han devuelto
al sector privado de la economia la determinacion
de variables clave en las industrias de transporte:
precios, niveles de servicio, numero y tamano de
compafias. Aparecen nuevas oportunidades de
negocio cuando no se satisfacen las demandas del
consumidor o existen ineficiencias en los costes o
subvenciones cruzadas. En muchas circunstan-
cias, la libertad de entrada y salida es la mejor ga-
rantia para los consumidores de que las empresas
no explotaran su posicion monopolistica.

La regulacion de precios juega un importante
papel en este nuevo sector de transportes orienta-
do hacia el mercado. Es util pensar en dos tipos de
regulacion de precios conceptualmente diferentes.
La primera es la regulacion de los precios de mer-
cado, con el objetivo de igualar los costes privados
y sociales. La otra es la utilizacion de precios maxi-
mos, convirtiendo la regulacién en un contrato en-
tre la empresa privada y el regulador en el caso de
monopolios naturales.

Mientras las fuerzas del mercado determinan el
nivel y la estructura de los precios en muchos mer-
cados de transporte, es probable que en algunos
casos el establecimiento de precios determinados
libremente no refleje el coste social. Esto no signifi-
ca que los precios deban ser fijados por el regula-
dor. Al contrario, los precios finales del mercado de-
berian ser el resultado de las fuerzas competitivas.
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El papel de la regulacion de precios en este contex-
to es modificar los costes privados introduciendo
impuestos, tasas de congestion, etc., con el Unico
objetivo de internalizar las externalidades y conse-
guir un nivel eficiente de trafico en cada modo de
transporte, y por tanto una distribucién modal so-
cialmente optima.

El otro tipo de regulacion de precios es el resul-
tado de una aproximacion mas realista a los mono-
polios de transporte que ofrecen servicios mas ba-
ratos cuando son producidos por una sola empresa
que cuando son producidos por dos o0 mas. En es-
tos casos de monopolio natural, la regulacién de
precios se concibe como un contrato entre el regu-
lador y la empresa.

El éxito de la regulacion de precios con asime-
trias de informacion depende, en gran medida, de
la independencia, credibilidad y capacidad de un
regulador que no haya sido capturado por la em-
presa, capaz de operar con reglas claras, y lo sufi-
cientemente flexible para adaptar el sistema de re-
gulacion a los cambios en la tecnologia y en los
factores exdgenos que afectan a las condiciones
del mercado sin romper el compromiso previo en-
tre las revisiones de precios, que sustentan la in-
version privada a largo plazo en estas industrias.

Il. INTERNALIZACION DE EXTERNALIDADES

Cuando los costes privados difieren de los so-
ciales, la tarificacion de acuerdo con el coste mar-
ginal privado conduce a un nivel de produccién ine-

ficiente, demasiado alto si el coste social es mayor
que el coste privado y demasiado bajo en el caso
contrario.

Internalizar las externalidades consiste en incluir
los efectos externos en la estructura de costes de
la empresa. Esto puede hacerse a través del uso
de impuestos que desplace el coste privado hasta
el nivel del coste social, pero en algunos casos
otros mecanismos pueden ser mas eficientes (es-
tandares, licencias y prohibiciones, etcétera).

En este apartado, analizaremos el uso de los
precios para resolver el problema de las externali-
dades, una aproximacion normalmente preferida
por los economistas.

La clasificacion de los costes de transporte que
se recoge en el cuadro n.® 1 muestra como los cos-
tes privados solamente incluyen algunos de los re-
cursos utilizados y una parte de los efectos negati-
vos soportados por la sociedad en su conjunto.

Los costes de congestion, el dltimo elemento del
cuadro n.? 1, constituyen uno de los principales
efectos externos negativos asociados a los servi-
cios de transporte. Por ejemplo, el tiempo total em-
pleado por un usuario del transporte de carretera
tiene dos componentes principales: uno interno o
privado (coste del tiempo propio) y otro externo (re-
trasos/costes del tiempo impuesto sobre otros).

Consideremos el caso de una carretera conges-
tionada donde el coste medio del usuario aumenta
con el numero de usuarios (dc,/ dq > 0). La eficien-
cia econdmica conduce a una tarificacion de acuer-

CUADRO N.° 1

CLASIFICACION DE LOS COSTES DE TRANSPORTE

COSTES SOCIALES

CATEGORIAS DE COSTE

Costes internos/privados

Costes externos

- Gasto en transporte

! - Costes de infraestructura

los y sobre combustibles

Costes de accidentes
de accidente

Costes medioambientales — perjuicios propios

Costes de congestion costes de tiempo propios

— gasolina y costes del vehiculo; tiques/tarifas

— cargas del usuario, impuestos sobre vehicu-

— costes cubiertos por el seguro, costes propios

costes pagados por otros (p.e. provision gra-
tuita de aparcamiento)

costes de infraestructura no cubiertos

costes de accidentes no cubiertos (p.e. dolor
y sufrimiento impuestos a otros)

costes medioambientales no cubiertos (p.e.
ruido sufrido por otros)

retrasos/tiempo impuesto a otros

Fuente: EuRoPEAN CommisioN (1997).
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do con los costes marginales sociales; es decir, el
coste generalizado o precio completo deberia ser
igual a:

dc,
o+C+——Qg+Ee [1]
dq
Suponiendo que o y € son iguales a cero, debe
fijarse un precio igual a (dc,/ dqg) g, que se conoce
con el nombre de tasa por congestion. De acuerdo
con esta condicion, el precio debe ser igual al cam-
bio en el coste medio del usuario cuando un con-
ductor adicional utiliza la carretera, multiplicado por
el numero de conductores afectados. Esta tasa de
congestion obliga al usuario a internalizar el coste
social que implica su decision de viajar.

El grafico 1 representa una carretera en la que
existe congestion a partir de g, la cual va aumen-
tando con el volumen de trafico. Conviene aclarar
la terminologia que empleamos en dicho grafico: ¢,
es el coste medio del usuario, que es, a su vez, el
coste marginal desde un punto de vista privado, ya
que representa el coste que supone un viaje adicio-
nal para el usuario; ¢, es el coste marginal social de
realizar un viaje, que coincide con ¢, hasta un flujo
de trafico g.. A partir de g., nos encontramos con
que ¢,> c,, ya que ¢ recoge el coste impuesto a los
demas [(dc/dq)q], componente del coste marginal
social que aumenta con g, y que el individuo ignora
en sus decisiones de desplazamiento.

En el caso de que la carretera no esté conges-
tionada (para volumenes de trafico inferiores o
iguales a q.), su utilizacion ha de ser gratuita. Esto
no quiere decir que los desplazamientos no supon-
gan un coste para el usuario (c,), sino que nuevos
viajes soOlo generan costes privados para los que
los realizan. Considérese el caso de la funcién in-
versa de demanda de mercado g (q) representada
en el grafico 1, donde la altura con respecto al eje
de abscisas recoge todo lo que el usuario esta dis-
puesto a pagar por un viaje, ya sea peaje o coste
en tiempo, gasolina, etc. Si se deja a los individuos
decidir libremente el numero de desplazamientos
que realizan, la situacion de equilibrio corresponde
al punto d, donde, para un flujo de trafico q,, se
realizan todos los viajes cuyo valor marginal priva-
do es mayor o igual al coste marginal privado.

Esta situacion de equilibrio no es socialmente
deseable, ya que el coste marginal social es supe-
rior al coste marginal privado (eq.,> dq.). El nuevo
automovilista que se incorpora a la carretera igno-
ra ed, es decir el coste de los retrasos, gasolina, et-
cétera, que han de pagar el resto de los usuarios
por el hecho de su incorporacion. Parece por tanto

GRAFICO 1 ,
TARIFICACION CON CONGESTION

9

evidente que el volumen de trafico de equilibrio (qu)
es socialmente ineficiente, ya que hay un nimero
de viajes (qs — g») que los usuarios valoran por de-
bajo de su coste social (g,bdqg.< g.beq.). El flujo de
trafico optimo es igual a g,, ya que en ese punto
g (q) = c.. Es decir, lo que el usuario marginal esta
dispuesto a pagar por utilizar la carretera coincide
con el coste marginal social de su utilizacion. Para
que esto ocurra, hay que introducir una tasa de
infraestructura igual a bf, ya que el coste margi-
nal privado en tiempo y gasolina es sdlo fq,. Este
impuesto seria T = ¢, — ¢, 0, lo que es lo mismo,
(de./ dg)q. La pérdida social de eficiencia que se
evita con la introduccién de T es igual al area bed,
por lo que bed es, a su vez, el coste de transaccion
maximo (equipo técnico y personal) que puede
aceptarse para la introduccion de un sistema de ta-
rificacion en la autopista. La pérdida social de
eficiencia bed es directamente proporcional al gra-
do de congestion. Por consiguiente, para costes de
transaccion positivos, tiene que haber un volumen
de trafico g > g, para el que sea socialmente mas
beneficioso no introducir peaje.

Es posible eliminar completamente la conges-
tion haciendo que el coste generalizado suba has-
ta g, mediante la introduccion de una tasa de con-
gestion T = Kka, politica a todas luces ineficiente ya
que el ahorro en los costes sociales por la reduc-
cion del trafico en g, — g. (area g.abg,) es inferior al
valor social de dichos desplazamientos (q.kbq.),
con lo que la eliminacion total de la congestion su-
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pone una pérdida de eficiencia equivalente a akb.
La comparacion entre los puntos ay b pone de ma-
nifiesto que cierto grado de congestion es compati-
ble con la eficiencia econdmica.

En el caso en que la agencia publica establecie-
se una tasa de congestion éptima (T = bf), ingresa-
ria el area g,bfm, recaudacion independiente de los
costes de construccion de la autopista (K) y resul-
tado de igualar g (q) y c.. Estos ingresos pueden
ser mayores, menores o iguales que K.

Existen muchas ciudades con serios problemas
de congestion del trafico donde las restricciones
politicas impiden la introduccion de una tarificacion
optima. ¢ Deberiamos tarificar los servicios de au-
tobus y tren de acuerdo con sus costes margina-
les? Segun Lipsey y Lancaster (1956) la respuesta
es no. La unica forma de evitar pérdidas de eficien-
cia cuando la tarificacion optima no es factible con-
siste, por ejemplo, en subvencionar los ferrocarri-
les y que éstos cobren sus servicios por debajo de
su coste marginal. Se trata de la tarificacion second
besty, aunque tedricamente atractiva, presenta se-
rios problemas practicos. Dos de los principales in-
convenientes son:

1) el coste de oportunidad del dinero publico y
la ineficiencia productiva de las empresas subven-
cionadas; y

2) se precisan elasticidades cruzadas significa-
tivas para el éxito de la tarificacion second best. En
el mundo real, la reduccidn de las tarifas ferrovia-
rias no garantiza la redistribucion del trafico en can-
tidades significativas.

Glaister y Travers (1997) describen las ventajas
de una tasa por congestion en Londres. De este
modo, se conseguiria una distribucion modal mas
eficiente desviando trafico al transporte publico,
combinando la introduccion de peajes para los co-
ches privados y la inversion en la mejora del trans-
porte publico.

Segun Glaister y Travers, las tasas por conges-
tion reducirian el trafico en un 17 por 100 en el cen-
tro de Londres, aumentarian la velocidad del trafi-
co en un 26 por 100, mejorarian la calidad del
transporte publico (velocidad y seguridad), reduci-
rian los accidentes en un 5 por 100 y la polucién
entre un 10 por 100 y 20 por 100.

La politica de internalizacién de las externalida-
des del trafico privado deberia combinarse con una
mejora sustancial en el sistema de transporte pu-
blico. Los autores sugieren dos lineas de accién
para conseguir el éxito de esta politica: 1) reinvertir

el ingreso obtenido a través de la tarificacion de las
carreteras en mejoras del transporte publico, lo que
suavizaria la resistencia publica a pagar por la utili-
zacion de las carreteras urbanas. 2) realizar inver-
siones sustanciales en la infraestructura de trans-
porte publico antes de introducir la tarificacion en
carreteras, para llevar a cabo una politica solida
de redistribucion del trafico entre modos de trans-
porte.

Ambas acciones requieren la modificacién de la
normativa econdmica para garantizar la dedicacion
de los ingresos futuros procedentes de las tasas
por congestion a la mejora del sistema de transpor-
te publico. De lo contrario, existe un alto riesgo de
convertir dichas tasas en un impuesto adicional con
propositos fiscales.

lil. TARIFICACION Y OBLIGACIONES
DE SERVICIO PUBLICO

Los gobiernos normalmente imponen obligacio-
nes de servicio publico (OSP) a las empresas pu-
blicas o a los operadores privados en régimen de
franquicia. Uno de los casos mas frecuentes con-
siste en forzar a las compahias a proveer servicios
sobre una base no comercial en beneficio de deter-
minados grupos (individuos con bajos ingresos o
con discapacidades, por ejemplo). No hay nada
que objetar a este respecto si la contestacion a la
pregunta basica «¢es la forma mas apropiada de
conseguir el objetivo del gobierno?» es positiva.

Dos puntos clave en el tratamiento de las OSP
son:

a) quién va a financiar esta politica social, y
b) como se pondra en practica esta politica.

Cuando el gobierno obliga a la empresa a sumi-
nistrar 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 pre-
gunta que debemos hacernos es si el gobierno con-
cede subvenciones o si, por el contrario, la empre-
sa debe cubrir sus costes con esta restriccion
adicional.

En el caso de que un gobierno conceda una
subvencion equivalente al coste financiero de la
OSP, la empresa privada no cambiara su compor-
tamiento bajo los supuestos de informacion perfec-
ta, pero con asimetrias de informacion existe un in-
centivo a incrementar la cantidad de subsidio
percibido. Este es el caso del transporte publico de
autobuses o el metro cuando el gobierno compen-
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sa al operador de acuerdo con el volumen transpor-
tado de pasajeros beneficiados.

Cuando los fondos publicos son escasos y se
impone la OSP sin compensacion, el efecto es
equivalente a una reduccion del ingreso, y la unica
solucion es introducir subvenciones cruzadas, un
método de financiar la OSP ni eficiente ni transpa-
rente. Esta forma implicita de subvencion puede
ser menos dafnina en términos de pérdida de
eficiencia si, en lugar de tarificar de acuerdo a los
costes medios, se introduce una tarificacion tipo
Ramsey o una tarifa en dos partes.

En cualquier caso, la pregunta basica a contes-
tar antes de distorsionar los precios eficientes pue-
de ser la siguiente: ;es ésta la mejor forma de eje-
cutar las obligaciones sociales?

IV. REGULACION DE PRECIOS )
CON ASIMETRIAS DE INFORMACION

Considérese el caso representado en el grafi-
co 2. La empresa es un monopolio uniproducto con
rendimientos de escala constantes. La solucion 6p-
tima se alcanzaria a través de la competencia
abierta (ps, gs). Sin embargo, supéngase que se tra-
ta de un operador privado sometido a regulacion
con el derecho a ser el Unico oferente del servicio.

El coste medio alcanzado por la empresa es ¢,
pero el coste medio mas bajo alcanzable es c. El

GRAFICO 2.
REGULACION DE PRECIOS ,
CON ASIMETRIAS DE INFORMACION

P:

p;=1/2 (c,*c)

ps

regulador desconoce el esfuerzo de la empresa por
reducir sus costes. El grafico 2 muestra tres precios
posibles, con sus ventajas y sus inconvenientes. Si
se impone p; igual a ¢,, la empresa tiene fuertes in-
centivos a reducir sus costes (supdngase que es
un juego de un solo periodo). Cuando la empresa
reduce sus costes hasta ¢, genera beneficios equi-
valentes a p,aeps. Las pérdidas de eficiencia son
iguales al area age, aparte de las consecuencias
distributivas de los beneficios extraordinarios.

Tarificar de acuerdo con el coste verdadero (c)
significa que los consumidores incrementarian su
bienestar en p,agps, pero como la empresa no se
beneficia de su esfuerzo en la reduccion de costes,
se pierde el incentivo a minimizar éstos, y la empre-
sa operara con un coste mayor que c (ineficiencia
productiva), que se considerara como el minimo
coste medio.

Cuando el sistema de tarificacion es p,= 1/2
(co+ ¢), la empresa tiene un incentivo a reducir sus
costes siempre y cuando sea compensada por su
esfuerzo. No se reduce el precio al minimo del cos-
te medio, ni tampoco se fija al coste ¢,. La empresa
obtiene beneficios equivalentes a p.bfp; y los usu-
sarios incrementan su excedente en p;abp..

La ecuacion [2] generaliza los casos discutidos
en el grafico 2 para un monopolio uniproducto en
un mundo estatico (Rees y Vickers, 1995):

p=c+y(c—c) (2]
donde: p: precio del producto
c: coste medio de la empresa
.. coste medio constante ex ante
v: parametro del incentivo a reducir los costes

La regulacion cost-plus corresponde a yigual a
cero. Este es el caso extremo de indexacion de
costes (cost-passthrough), donde se permite al pre-
cio ser tan alto como el coste medio, y por tanto no
hay incentivos para la reduccion de costes. La re-
gulacién de precios maximos sin indexacion de
costes es el otro extremo. En este caso, es igual a
uno y el precio se mantiene fijo en ese nivel, cual-
quiera que llegue a ser el coste medio de la empre-
sa. En este caso, la empresa tiene un fuerte in-
centivo a realizar esfuerzos por reducir costes
(suponiendo un juego de un solo periodo).

En el gréfico 2, y=0,5, y los costes estan inde-
xados en un 50 por 100. Un cambio en el nivel de y
modifica el nivel de incentivo y el riego para la em-
presa respecto a incrementos de costes completa-
mente exdgenos. Una manera de solucionar este
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problema consiste en permitir indexacion en aque-
llas unidades de coste que no son controladas por
la empresa. Esto tiene la ventaja de reducir el ries-
go de la empresa y, al mismo tiempo, conservar los
incentivos en aquellas unidades de coste cuyos in-
crementos son total o parcialmente enddgenos.

Este tipo de regulacion de precios hace normal-
mente necesario el establecimiento de estandares
o controles de calidad y penalizaciones, para evitar
que la presion sobre los costes incentive una re-
duccion en la calidad. Mientras menos observable
sea la calidad, mas serio es el problema. Este es el
caso de la seguridad del transporte en su sentido
mas amplio (costes de mantenimiento, horas de
conduccion, conocimiento del sistema, etcétera).

V. REGULACION DE LA TASA
DE RENDIMIENTO

El regulador intenta evitar que la empresa ob-
tenga beneficios extraordinarios, y para ello regula
la tasa maxima de rendimiento obtenida de la inver-
sion. Este es un procedimiento indirecto de regula-
cion de precios, ya que un precio por encima del
nivel competitivo se reflejara en una tasa de rendi-
miento mayor que la considerada normal en la in-
dustria. El problema reside en que los precios mo-
nopolisticos combinados con ineficiencia en los
costes producen tasas normales de rendimiento. El
inconveniente de este mecanismo regulador es que
el incentivo para minimizar los costes es débil.

La tasa de rendimiento regulada (s) determina
los beneficios permitidos a la empresa, como
muestra la ecuacion [3]:

sK=3 pg— F— 3 cq; [3]
i=1 =1
donde: s: tasa de rendimiento permitida

K: valor de los activos de capital

p:. precio del i-ésimo servicio

g- cantidad del i-ésimo servicio

F: costes conjuntos

¢ coste medio del i~ésimo servicio.

De la ecuacion [3] se desprende que la empre-
sa no participara a no ser que:

M-

pg.=F+ 3 cqg + sK (4]

i

Ambas ecuaciones describen las dificultades del
proceso. La regulacion de la tasa de rendimiento
requiere informacion detallada sobre la estructura
de costes. Una vez determinados los costes de
operacion, debe estimarse tanto el valor de los ac-
tivos de capital necesarios para proveer el servicio
como el coste de ese capital, de modo que se ob-
tenga el beneficio minimo compatible con la partici-
pacion privada.

Como el objetivo es permitir que la empresa al-
cance una tasa de rendimiento normal, los ingre-
sos de la empresa deben cubrir los costes totales
producidos anteriormente. Esto es lo que determi-
na el precio a cobrar.

El inconveniente de esta forma indirecta de re-
gulacion proviene de la existencia de incentivos
perversos como los descritos en las ecuaciones [3]
y [4]. Cuanto mayor sea el valor del activo, mayo-
res seran los beneficios permitidos a la empresa.
Esto puede incentivar a la empresa a sobreinvertir
(efecto de Averch-Johnson). Ademas, merece la
pena imputar un valor exagerado a los activos de
capital cuando en la practica no es facil determinar
su valor con exactitud.

Otra desventaja es el débil incentivo de la em-
presa a minimizar costes. Los esfuerzos en costes
se veran traducidos en mayores tasas de rendi-
miento, por lo que la empresa tendra que reducir
precios o pagar el beneficio residual al regulador.
Este mecanismo regulador es asimismo débil en
términos de los costes administrativos que implica,
ya que la informacioén requerida para que el siste-
ma funcione es bastante dificil de obtener.

Los problemas de incentivos en la regulacion de
la tasa de rendimiento pueden reducirse otorgando
a la empresa una participacion en los beneficios ex-
traordinarios alcanzados mediante reducciones de
precios en lugar de desplazamientos favorables de
la demanda. Otra opcion consiste en introducir un
retardo en la regulacion que permita a la empresa
retener los beneficios generados por reducciones
de costes.

Una ventaja importante de la regulacion de la ta-
sa de rendimiento esta relacionada con el riesgo
que la empresa debe soportar y el coste del capi-
tal. Dado que el inversor sabe que los beneficios
normales estan garantizados, el coste del capital
sera menor.

VI. REGULACION DE PRECIOS MAXIMOS

Un procedimiento interesante para abordar el
trade-off entre eficiencia asignativa y eficiencia pro-
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ductiva en la inversion en infraestructuras de trans-
porte consiste en la utilizacion de precios maximos.
Este sistema de regulacion trata de evitar la explo-
tacion del consumidor manteniendo a la empresa
interesada en la reduccién de costes. La utilizacion
de precios maximos permite a la empresa regulada
aumentar el nivel de precio medio de acuerdo con
la tasa de inflacion menos un factor X. Este factor
puede reflejar los avances tecnoldgicos que condu-
cen a mejoras en la productividad. En el caso de in-
dustrias con pocos activos de capital, X puede ser
negativo, permitiendo asi incrementos reales de
precios para incentivar nuevas inversiones.

La ecuacion [5] describe un precio maximo para
un monopolio de un solo producto:

pEp - [1+ (= X)) (5]
donde: p:: precio en el periodo t
p.+: precio en el periodo t-1
I; tasa de inflacion

X parametro exogeno determinado por el regu-
lador.

Cuando X, se iguala a cero en [5], tenemos un
simple ajuste de precio por la tasa de inflacion,
manteniendo el precio real constante. Cuando se
esperan ganancias de eficiencia en la industria re-
gulada, un X positivo menor que las ganancias es-
peradas reducird los precios reales, al tiempo que
mantendra a la empresa interesada en la reduccion
de costes. Un X negativo incrementara los precios
reales, y su razon de ser se basa en la necesidad
de nuevas inversiones en infraestructuras en indus-
trias con insuficiente capacidad y baja calidad.

Una vez fijado el valor de X por el regulador, se
mantendra invariable durante un cierto periodo de
tiempo. Este paréntesis regulador (cinco anos en
los aeropuertos britanicos, por ejemplo) es crucial
para el éxito de este tipo de control de precios. Las
revisiones de precios no se introducen hasta el fi-
nal del periodo de tiempo establecido, proporcio-
nando a la empresa incentivos para mejorar la
eficiencia, ya que las reducciones de costes intro-
ducidas durante los paréntesis reguladores incre-
mentaran su nivel de beneficios. Para un valor da-
do de X, el incentivo sera tanto mayor cuanto mas
largo sea el paréntesis regulador.

La duracion optima del periodo entre revisiones
de precios es, una vez mas, una eleccion entre
eficiencia productiva y asignativa. El paréntesis
regulador tiende a ser mas corto cuanto menos
sensibles sean los costes a los esfuerzos de la em-

presa por reducirlos y cuanto mas alta sea la elas-
ticidad de la demanda. Esto puede verse en el gra-
fico 2: supongamos que el precio reales pi=p;,_, =
Py, ¥ que el coste medio ex postes c. Las ganan-
cias de eficiencia anuales durante el periodo regu-
lador son iguales al area p,aep3, y las pérdidas de
eficiencia iguales al area age. Puede comprobarse
que este triangulo de pérdidas es mayor cuanto
mas elastica sea la demanda, y el rectangulo mas
pequeno cuanto mas exdgena sea la naturaleza de
los costes de la empresa.

El permitir a la empresa trasladar automatica-
mente costes a precios reduce el riesgo y permite
un periodo de tiempo mas largo entre revisiones de
precios (mayores incentivos).

La utilizacion de precios maximos comparte con
la regulacion de la tasa de rendimiento el problema
asociado a los incentivos para mantener la calidad.
Otros problemas se refieren a los requisitos de in-
formacion y a la presion para revisar precios antes
del periodo establecido cuando los beneficios ex-
traordinarios provocan la preocupacion del publico,
perjudicando a la credibilidad del sistema y a inver-
siones privadas a largo plazo.

VIl. CONTROL DE PRECIOS IPC-X

La forma mas popular de regulacion de precios
maximos es el sistema /IPC-X. El precio medio de
un conjunto de servicios de la empresa regulada es
indexado con respecto al indice de precios al con-
sumo menos la tasa de ganancias de eficiencia es-
perada durante un periodo de tiempo establecido,
tal y como se describe en la ecuacion [6]:

S pu Wi <2 Py (IPC= X) Wi, [6]
i=1

i=1

donde: p,: precio del producto i-ésimo en el perio-
dot

pi:_+: precio del producto /-ésimo en el periodo t— 1
IPC:: indice de precios al consumo

X parametro exogeno determinado por el regu-
lador

w; .- ponderaciones, normalmente las cantidades
de producto en t— 1.

El regulador fija el nivel maximo de precios en el
periodo f para una serie de servicios proporciona-
dos por la empresa, tomando los precios en el pe-
riodo t — 1 ponderados por las cantidades de cada
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servicio particular y permitiendo incrementos segun
el indice de precios al consumo corregido por el
factor X. Los servicios ponderados incluidos en
el control de precios IPC-X, las ponderaciones y el
factor X, no son modificados durante el periodo
acordado entre revisiones de precios.

Este compromiso es crucial para la credibilidad
del sistema, porque la empresa tiene incentivos pa-
ra reducir costes mientras participe en los benefi-
cios obtenidos en las actividades de ahorro de cos-
tes. Durante el paréntesis regulador, el interés de
la empresa en la reduccion de costes disminuye a
medida que se acerca la siguiente revision de pre-
cios. El problema puede reducirse aumentando el
paréntesis regulador, lo cual tiene sus propios in-
convenientes, como ya se ha comentado anterior-
mente.

Una de las consecuencias de un precio maximo
muy alto es el aumento de la tasa de rendimiento
por encima de los niveles normales. Cuando esto
ocurre entre revisiones de precios, la tentacion de
actuar antes de completar el paréntesis regulador
es bastante grande (presion politica), dahando la
credibilidad de este tipo de regulacion. Una mane-
ra de mitigar el problema es establecer una escala
de participacion del regulador en los beneficios en
el hipotético caso de tasas de rendimiento que su-
peren los niveles establecidos. Este reparto de be-
neficios puede suavizar los problemas entre revi-
siones de precios y los riesgos asociados a la falta
de compromiso.

El control de precios IPC-X no es tan simple co-
mo lo describe la férmula [6]. El origen de este tipo
de regulacioén de precios (asimetrias de informa-
cién) explica las dificultades que persisten en la
aplicacién de este mecanismo regulador. La cali-
dad puede verse afectada a menos que el regula-
dor introduzca estandares minimos o indicadores
de calidad explicitos en las revisiones de precios.
Aun asi, las dificultades de medicion de la calidad
y los factores exdgenos que afectan al nivel de ca-
lidad observable complican el problema.

Otra posibilidad es un precio maximo muy estric-
to que origine dificultades en la empresa. Sila em-
presa no puede cubrir costes, es necesaria la rene-
gociacion para evitar interrupciones en el servicio.
Incluso en el caso de servicio continuado, una in-
suficiente inversion puede comprometer los niveles
de calidad futuros y la capacidad disponible.

También puede regularse el ingreso maximo en
lugar del precio cuando una elevada proporcion de
los costes no varia con el output. Los ingresos ma-
ximos se han utilizado en los aeropuertos. El pro-

blema de los ingresos maximos es que debilitan los
incentivos a maximizar las ventas y convierten en
enddégeno el mecanismo de precios. A la empresa
le interesa vender mas de aquellos servicios que
tienen precios inferiores a la media y bajo coste
marginal, y restringir la produccion en los segmen-
tos de alto precio y menor margen de beneficio.

La combinacion de un precio maximo muy es-
tricto con un regulador comprometido a respetar el
periodo entre revisiones de precios, deja la calidad
como una variable propensa a ser manipulada pa-
ra incrementar los beneficios. Una reduccion en la
calidad reduce los costes y, siempre y cuando la
elasticidad de la demanda con respecto a la calidad
del servicio sea lo suficientemente pequena, incre-
menta los beneficios. La regulacién de la calidad
es, por tanto, una parte del sistema de control de
precios, a través de estandares, penalizaciones y
compensaciones financieras que deben ser paga-
das a los consumidores afectados.

La regulacion de un precio medio permite a la
empresa cobrar diferentes precios de acuerdo con
los costes y las elasticidades de la demanda. En al-
gunos casos, esto esta en conflicto con la equidad:
bajas elasticidades pueden reflejar la ausencia de
sustitutos y una alta dependencia del servicio. En
estos casos, el regulador puede dejar fuera de la
cesta aquellos servicios socialmente susceptibles y
fijar el precio maximo de forma individual para ellos.

También puede combinarse la regulacion de
precios maximos con un programa 6ptimo de tari-
fas en dos partes, siempre y cuando los consumi-
dores puedan elegir entre el precio ordinario y la
cuota de entrada y un precio menor por unidad, con
el precio ordinario sujeto al maximo establecido.

Cuando la empresa opera simultaneamente en
un monopolio regulado y en un mercado competiti-
Vo, existen incentivos para asignar una proporcion
alta de los costes comunes al mercado regulado, y
por tanto se pierde la simplicidad de informacién
del control de precios IPC-X, ya que se requiere un
control cuidadoso de los métodos de asignacion de
costes.

Una aplicacion practica del control de precios
IPC-X son las tarifas de acceso de Railtrack. El Re-
gulador de Ferrocarriles (Office of the Rail Regula-
tor, 1995) ha establecido que se permitira que las
tarifas crezcan hasta un maximo de /IPC-2 por 100
cada afo desde 1996-97 hasta el 2000-2001.

Se permite la indexacion cuando los incremen-
tos de costes se explican por cambios en las obli-
gaciones legales de Railtrack; y en el caso del con-
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sumo de energia, se permite el cost-passthrough
de acuerdo con un indice del precio medio pagado
por la electricidad por los usuarios industriales.

Se establecen cuotas de acceso para cubrir los
costes operativos, los costes de depreciacion y el
rendimiento del capital. Una vez establecido el va-
lor de los activos de Railtrack, se permitio un rendi-
miento del 5,1 por 100, esperando que este rendi-
miento creciera hasta el 8 por 100 en tres anos. Las
cuotas de acceso son compatibles con una tasa de
rendimiento normal, pero los beneficios extraordi-
narios deben repartirse entre Railtrack y sus clien-
tes a través de cambios en las cuotas de acceso.

El problema de que la empresa regulada Rail-
track reduzca costes mediante reducciones en la
calidad puede abordarse mediante especificacio-
nes de servicio adecuadas (tiempo de viaje y cali-
dad del recorrido).

VIIl. TARIFICACION DE ACCESO A LA RED

Las redes de transporte como el ferrocarril son
monopolios naturales, y una vez completadas la
desintegracion y la privatizacion, permanece el pro-
blema de regular al operador de la red. Normal-
mente, en la red opera una empresa integrada ver-
ticalmente, y en algunos casos la separacion entre
la red y la operacion es total (Reino Unido, con
Railtrack ostentando la propiedad de la red). En
cualquier caso, es necesario regular con los si-
guientes objetivos:

a) permitir una tasa de rendimiento eficiente al
operador de la red;

b) promover la produccion y el consumo eficien-
tes,y

c) permitir el acceso a nuevos operadores en
condiciones justas.

La tarificacion de acceso es crucial para conse-
guir estos tres objetivos. Una elevada proporcion
de los costes de la red son comunes, y es dificil de-
terminar las tarifas 6ptimas por el uso de la red. La
principal causa de esta dificultad es que cuando un
nuevo operador pide acceso a la red, su coste de
oportunidad no es un aumento incremental de ca-
pacidad, sino una reorganizacion de los servicios
que impone costes (mayores costes operativos
0 menor atractivo comercial) a otros operadores
(Nash, 1996).

Segun Baumol (1995), la regla de la tarificacion
eficiente para permitir el acceso consiste en cobrar

el coste evitable mas el coste de oportunidad, pero
en la practica la dificultad de estimar este ultimo es
elevada.

Una forma practica de solucionar este problema
es establecer tarifas de acceso a partir del coste
evitable de la infraestructura utilizada mas la asig-
nacion de costes conjuntos. Esto se complementa
con el uso de tarifas en dos partes, para evitar que
los operadores de tren recorten servicios para aho-
rrar pagos incluso cuando no hay ahorros de cos-
tes en la red, aumentando asi los precios del resto
de servicios. Otra posibilidad es utilizar algun tipo
de tarificacion tipo Ramsey, de acuerdo con las
elasticidades de la demanda.

La estructura de las tasas de acceso de Rail-
track para servicios de pasajeros en franquicia y
para servicios de mercancias muestran los princi-
pios economicos subyacentes a la tarificacion de
acceso. En el caso del servicio de pasajeros, las ta-
rifas se componen de (Office of the Rail Regulator,
1994):

a) Tarifas por utilizacion de la via: tarifas que re-
flejan los efectos a corto plazo sobre los costes de
mantenimiento y renovacion por operar con trenes
de diferentes tipos para diferentes distancias.

b) Tarifas por consumo de energia eléctrica: ta-
rifas que recuperan los costes de corriente eléctri-
ca, variando geografica y temporalmente y reflejan-
do la distancia cubierta y el tipo de vehiculo.

c) Costes incrementales a largo plazo: parte de
la tarifa fija que indica los costes a largo plazo im-
puestos sobre Railtrack al otorgar los derechos de
acceso a un operador de trenes.

d) Asignacion de coste comunes: parte restante
de la tarifa fija, disefiada para recuperar el resto de
los costes de Railtrack a nivel sub-zonal, zonal o
nacional, que es distribuida entre los operadores
de trenes sobre la base de millas presupuestadas
por vehiculo de pasajeros para costes sub-zonales
e ingresos presupuestados por pasajeros para cos-
tes zonales y nacionales.

Los costes evitables se recuperan a través de a)
y b), pero estos costes solamente representan un 9
por 100 de las tarifas totales de acceso del ferroca-
rril (ORR, 1994), y el 91 por 100 restante es la tari-
fafijac)y d).

Los costes fijos incluidos en c) son costes a lar-
go plazo directamente atribuidos a la infraestructu-
ra que necesita el operador; mientras d) pretende
cubrir los costes comunes, que se identifican como
esos costes conjuntos en los que se incurre por el
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uso de secciones especificas de la via que no pue-
den asignarse a ninguno de los multiples usuarios
de esas secciones; el coste comun que soélo puede
identificarse con una zona particular (sefalizacion
compartida por varias rutas), y los costes de la red
gue no pueden ser asignados ni a rutas individua-
les ni a zonas (Dodgson, 1994).

En el caso de los servicios de mercancias, el re-
gulador ha establecido los siguientes principios
(ORR, 1995):

1) Las tarifas deberian ser mayores o iguales
que los costes evitables en los que ha incurrido
Railtrack como consecuencia directa de transpor-
tar un flujo de mercancias determinado.

2) Las tarifas deberian ser menores o iguales
que el coste (standalone cost) en el que incurriria
un hipotético competidor eficiente.

3) Las tarifas no deberian ser mayores o meno-
res, después de tener en cuenta los factores espe-
cificos relevantes en cada caso, que las de otros
operadores o usuarios en tal medida que pudiesen
distorsionar la competencia entre operadores o
usuarios del transporte de mercancias por ferro-
carril.

4) La estructura de las tarifas deberia reflejar el
valor para los usuarios de acceder a la red de
ferrocarriles, y deberia permitir a Railtrack recupe-
rar su coste total especifico de mercancias, ade-
mas de cualquier contribucion esperada a los cos-
tes comunes compartidos de sus servicios de
pasajeros y mercancias.

El principio 4) permite la introduccion de una ta-
rifa en dos partes y la regla de «cobrar lo que so-
porte el mercado». Mientras se permita la discrimi-
nacién de precios, se requiere una tarificacion de
acceso justa de acuerdo con el principio 3). Los
precios se limitan por la aplicacion de dos tests: el
test del coste incremental y el stand-alone test
(principios 1y 2). El test del coste incremental re-
quiere que el ingreso obtenido en un servicio par-
ticular cubra al menos el coste evitable de proveer
ese servicio. Este es el limite inferior para un pre-
cio de acceso. El limite superior procede del stand-
alone test: el ingreso de un servicio particular de-
beria ser menor o igual que el coste de ese servicio
provisto de forma eficiente e independiente.

La tarificaciéon de acceso combinada con precios
maximos requiere un control cuidadoso del propie-
tario de la red, particularmente en el caso de un
monopolio integrado. Existen incentivos a incre-
mentar algunas tasas de acceso de competidores

y reducir otros precios, resultando un nivel de pre-
cio medio por debajo del IPC-X.

El reto de la tarificacion de acceso es idear una
estructura de precios practica que consiga una
asignacion eficiente de la infraestructura, la cober-
tura de costes y un acceso justo para los nuevos
entrantes. En términos practicos, el logro de estos
objetivos es dificil, porque la alta proporcion de cos-
tes comunes hace arbitraria su asignacion a servi-
cios o rutas particulares.

En resumen, existen dos enfoques principales
de la tarificacion de acceso si la recuperacion de
costes mas la tasa normal de rendimiento es una
restriccion vinculante cuando se disena la estructu-
ra de precios: uno es el relativo a los costes y el
otro es el relativo a la utilizacion. El primer sistema
se basa en el principio de tarificar de acuerdo con
el coste marginal. La tarificacion en funcion de los
costes es mas compleja cuanto mayor es la propor-
cion de costes comunes en la estructura de costes
de la empresa, siendo éste el caso de la infraes-
tructura de red.

El segundo sistema es en funcion de la utiliza-
cién, y consiste, una vez que se han cubierto los
costes evitables, en aumentar los precios de forma
inversa a la elasticidad de la demanda. Otra opcion
es la tarifa en dos partes, un enfoque menos con-
trovertido, particularmente si es opcional.

Mientras la asignacion de los costes comunes,
con el objetivo de cubrir costes incluso cuando se
fijan los precios de acceso de diferentes operado-
res, puede ser arbitraria, la tarificacion tipo Ramsey
puede ser controvertida y dificil de justificar si la
justicia es uno de los objetivos del regulador. Como
sefala Jansson (1984), las demandas inelasticas
pueden ser debidas a rentas altas, pero también a
la necesidad del bien o la ausencia de sustitutivos.

IX. ASIGNACION DE COSTES COMUNES

Una simple desagregacion de los costes mues-
tra que algunos componentes son faciles de asig-
nar por rutas o servicios. Estos costes directos son
costes incrementales, es decir, cuando se cierra la
ruta o el servicio esos costes son evitables. Otros
costes son comunes y no varian directamente con
la produccion.

En las empresas de autobuses, la gasolina o el
mantenimiento relacionados con los vehiculos-km.
recorridos son costes claramente relacionados con
la oferta de servicios concretos, y estos costes pue-
den ser asignados a distintas rutas como funcion
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de los bus-km recorridos. Por el contrario, las in-
fraestructuras ferroviarias son costes comunes, di-
ficiles de asignar mediante principios economicos.
Los costes totalmente distribuidos se basan en los
siguientes criterios (Brown y Sibley, 1986):

CTD, = coste atribuible a i + f,coste comun [7]

Donde CTD: es el coste totalmente distribuido de
un servicio i, y f es la fraccion de coste comun atri-
buida al servicio I.

Hay diversas maneras de calcular f. Las mas
utilizadas son: el método de la produccion relativa
(produccion; / produccion total), el ingreso bruto (in-
greso,;/ ingreso total) y el método del coste atribui-
ble (coste atribuible a i/ coste atribuible total ).

La naturaleza arbitraria de CTDy su falta de fun-
damentos conceptuales han sido criticadas por los
economistas. No obstante, cuanto menor sea la
proporcion de costes comunes en la industria, ma-
yor es su valor practico si se considera su simpli-
cidad.

Un ejemplo de coste totalmente distribuido es el
siguiente: consideremos el caso de una compania
de autobus regulada con una desagregacion de
costes como la representada en el cuadro n.°® 2.

Se supone que los costes laborales (impuestos
y seguros incluidos) varian proporcionalmente con
el numero de horas-bus (H). La gasolina, los neu-
maticos y los materiales y repuestos dependen del
numero de kildmetros-bus (K'). Se supone que la
depreciacion y los gastos generales estan relacio-
nados con los requerimientos de los vehiculos (B).
Los tipos de coste estan agrupados en categorias
y suponemos que varian con respecto a una de las
tres variables. Esta relacion es directa en algunos
casos (costes laborales y horas-bus) y arbitraria en
otros (gastos generales y numero de vehiculos).

Los costes totales se descomponen en tres gru-
pos: costes laboral (CL), gasolina y materiales (CC)
y otros costes (OC):

CT=CL+CC+OC (8]

Dividiendo cada grupo de coste por su respecti-
va unidad de actividad, se obtienen los coeficien-
tes de costes (o, By v), y la expresion [8] puede ex-
presarse como:

CT=aH+BK+yB [9]

donde los coeficientes son o.= CL/H, p = CC/Ky vy
= OC/B.

En el caso de una empresa de autobuses con-
creta, si clasificamos los costes totales de acuerdo

CUADRON.2 2

DESAGREGACION DE COSTES
e R S

Unidades de actividad Tipos de coste

coste laboral
seguridad social

Horas-bus (H)

gasolina/electricidad

materiales y piezas de repuesto
coste de mantenimiento
neumaticos

depreciacion
gastos generales

con el cuadro n.2 2, obtenemos la distribucién que
aparece en el cuadro n.® 3:

Dado el numero de horas-bus, kilbmetros-bus y
autobuses requeridos, podemos calcular los coefi-
cientes o, By yde la expresion [9] con el cuadro nu-
mero 3. El siguiente paso es utilizar la expresion [9]
para la asignacion de costes entre rutas, grupos de
servicios y zonas.

Merece la pena destacar que el uso de un siste-
ma del costes totalmente distribuidos no es sola-
mente la consecuencia de una decision de precios
basada en «el coste del servicio», en lugar de en
«el valor del servicio». El caso de un monopolio pri-
vado regulado que opera simultaneamente en el
mercado protegido y en un mercado competitivo
hace de la asignacion de costes comunes un ele-
mento clave, ya que el incentivo del monopolista es
asignar la mayor proporcion del coste comun al
mercado regulado.

X. TARIFICACION Y RECUPERACION
DE COSTES

La tarificacion segun el coste marginal impide
cubrir costes cuando existen economias de escala
o de densidad. Cuando el coste marginal de servir
a un usuario adicional es menor que el coste me-
dio, y se fija un precio igual al coste marginal, el
operador no puede cubrir costes. Las economias
de red en el transporte publico o las caracteristicas
de bien publico de las carreteras rurales conduci-
rian a malos resultados financieros.

Una restriccion de recuperacion de costes obli-
ga a buscar otras formas de tarificacion alternati-
vas al coste marginal. La eficiencia asignativa con
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CUADRON.23

SISTEMA DE DISTRIBUCION TOTAL DE COSTES EN UNA EMPRESA DE AUTOBUSES
e S R e e e s B

Unidades de actividad Variable

Semivariable Fijo

49,3
12,3

9,5 6,8
4,8 1,1
12,5 3,7

61,6

26,8 11,6

una restriccion de cobertura de costes hace nece-
sario modificar los precios, minimizando la pérdida
de eficiencia derivada de un mayor nivel de precios.

Cuando la discriminacion de precios es factible
y politicamente aceptable, es posible idear una es-
tructura de precios que aumente los ingresos de la
empresa y genere una pérdida de eficiencia menor
que la tarificacion segun el coste medio. En los ser-
vicios de transporte, es facil discriminar precios, ya
que la reventa es muy dificil y la aceptacion social
elevada. Los tiques y los bonos de viaje, normal-
mente mezclados con descuentos para estudian-
tes y jubilados, son una practica habitual en los ser-
vicios de autobus y ferrocarril.

Una empresa privada no proveera servicios de
transporte a menos que el regulador autorice la dis-
criminacion de precios. El area 6hc es mayor que
el area hef, asi que en principio es posible cubrir el
coste total si parte del excedente del consumidor
se transfiere a la empresa privada.

La discriminacion de precios de tercer grado
consiste en cobrar mas a los usuarios con menor
elastidad-precio de la demanda y menos a los seg-
mentos mas sensibles de la demanda. Este tipo de
discriminacion de precios no esta en funcion de la
cantidad; es decir, se cobra el mismo precio por ca-
da unidad consumida. La discriminacién se hace
teniendo en cuenta las caracteristicas del consumi-
dor, de modo que se suele presentar al publico co-
mo si estuviera basada en principios de equidad
cuando su razon de ser es simplemente comercial.
Los descuentos para estudiantes son un buen
ejemplo.

La discriminacion de precios de segundo grado
ofrece las mismas opciones a todos los consumido-
res y los precios varian con la cantidad vendida. Un
abono de diez viajes, por ejemplo, se vende a un
precio menor que un tique ordinario. Es cierto que
el coste para la empresa es mayor cuando el usua-
rio paga en el autobus, pero las diferencias de pre-

cios en este caso también se explican por propdsi-
tos de busqueda de ingresos. La discriminacion de
precios de segundo y tercer grado se ofrecen en
ocasiones conjuntamente. El abono mensual de via-
jes para estudiantes es un caso tipico.

En el caso de una infraestructura con costes fi-
jos elevados y un bajo coste marginal, suele de-
fenderse una estructura de precios tipo Ramsey co-
mo la mejor opcion para cubrir los componentes del
coste fijo. La tarificacion tipo Ramsey es similar a
la discriminacion de precios de tercer grado (ya que
los precios se fijan de forma inversamente propor-
cional a las elasticidades de la demanda), pero el
objetivo difiere. Los precios Ramsey persiguen mi-
nimizar la pérdida de eficiencia producida por pre-
cios superiores al coste marginal. La discriminacion
de precios de tercer grado busca un mayor benefi-
cio. Ambos tarifican segun el valor del servicio en
lugar del coste del servicio.

GRAFICO 3
TARIFICACION CON DEMANDAS
DE DISTINTA INTENSIDAD
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La tarificacion no uniforme ofrece nuevas posi-
bilidades de recuperar el coste fijo de forma po-
co perjudicial. Se basa en los siguientes puntos
(Brown y Sibley, 1986):

1) Enlos casos en que la tarificacion segun el
coste marginal no cubra los costes totales de la
empresa, pueden utilizarse precios no uniformes
para aumentar el excedente total por encima del ni-
vel que se alcanzaria utilizando soélo precios uni-
formes.

2) La tarificaciéon no uniforme es un método pa-
ra ajustar los precios en el mismo mercado a dife-
rentes consumidores atendiendo a sus preferen-
cias subyacentes por el bien en cuestion.

3) La empresa regulada no puede identificar a
los consumidores individuales por tipos y cobrar un
precio diferente a cada uno. En lugar de esto, la
empresa utiliza la cantidad consumida como senal
de las preferencias del consumidor por el bien, y di-
sefia una estructura no uniforme de precios para
cobrar a los consumidores de forma diferente se-
gun la cantidad comprada.

4) En el caso de un régimen de precios unifor-
mes en el que el precio exceda el coste marginal,
una estructura de precios no uniformes apropiada-
mente disenada puede beneficiar tanto a los con-
sumidores como a la empresa. En este sentido, por
tanto, puede haber ganadores y no perdedores al
cambiar un precio uniforme por una estructura de
precios no uniforme bien disenada.

5) Para minimizar la pérdida de eficiencia (ma-
ximizar el excedente total), el regulador puede di-
sefar la estructura de precios no uniforme de
modo que: a) la mayoria de los consumidores com-
pren cantidades para las cuales los precios margi-
nales estén mds cercanos al coste marginal de lo
que estarian con una tarificacion tipo Ramsey, y
b) se cubra el coste total de la empresa haciendo
que los consumidores con mayores demandas ha-
gan contribuciones elevadas en sus unidades infra-
marginales de consumo.

La forma basica de tarificacion no uniforme es
la tarifa en dos partes, que consiste en una cuota
de entrada (E) independiente de la cantidad consu-
mida (q), y un precio (p) por unidad comprada. Las
tarifas en dos partes pueden ser obligatorias (0 no
discriminatorias) u opcionales (discriminatorias con
auto-seleccion). En el primer caso, el usuario sélo
tiene la opcion E + pg, mientras que en el segundo
puede elegir entre comprar a un precio por unidad
po> g tanta cantidad como quiera o0 a un precio me-
nor p, pero pagando una cuota de entrada E pre-

viamente como condicion para beneficiarse de
comprar a p < po.

El problema de las tarifas en dos partes obliga-
torias es la posibilidad de que algunos consumido-
res salgan del mercado. Este es el caso en que p
es igual al coste marginal y E es mayor que el ex-
cedente del consumidor para algunos usuarios, cal-
culandose la cuota de entrada como el cociente en-
tre el coste fijo y el nimero de consumidores.

Para recuperar los costes de la infraestructura,
se recomienda la tarifa en dos partes no discrimi-
natoria. Railtrack (UK), proveedor independiente de
infraestructura ferroviaria, se privatizdo en mayo
de 1996. Inicialmente, el Departamento de Trans-
portes establecié una tarificacion en dos partes:
una cuota fija elevada y un precio variable bajo por
tren-km. Se ha constatado que este sistema, que
solamente se utiliza en el sector de pasajeros, fue
reclamado por el nuevo operador de mercancias
en lugar del complicado sistema de flujo por flujo.

La discrimincion de precios de segundo grado a
través de una tarifa en dos partes es la base de los
bonos de viaje en autobus y ferrocarril, en los que
p es igual a cero. El grafico 3 muestra el caso de
una tarifa en dos partes con auto-seleccion en un
caso mas general (p > o > 0, donde es el coste
marginal).

En el grafico 3 se representan dos tipos de
usuarios. L es un consumidor menos intensivo que
H. Inicialmente, la empresa cobra un unico precio
po; L consume Q. (p,) y Hconsume Q. (po). Consi-
deremos ahora la introduccion de una tarifa en dos
partes opcional, consistente en una cuota de entra-
da igual a p,bep y un precio por unidad igual a p.
Los dos sistemas de precios alternativos disponi-
bles para el consumidor son: comprar a p, 0 com-
prar a un precio inferior p, pero pagando la cuota
de entrada equivalente al area p.bep.

Del grafico 3 se desprende que el consumidor L
seguira comprando a p,, porque el régimen de tari-
fa en dos partes no le ofrece ninguna mejora, ya
que el incremento en el excedente del consumidor
p.adp no compensaria el pago de la cuota de en-
trada, incurriendo en una pérdida de abed. Por el
contrario, el consumidor Htomara el precio p pa-
gando la cuota de entrada porque su excedente del
consumidor es p,bfpy la cuota de entrada es solo
pobep, resultando en un incremento del excedente
del consumidor equivalente a bfe.

La empresa también mejora con la introduccion
de una tarifa en dos partes opcional. Un aumento
en las ventas de Qy (p) — Q. (p,) cuesta menos que
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su ingreso incremental, asi que los beneficios au-
mentan en efg.

Esta tarificacion da lugar a una mejora para la
empresa y para el consumidor H, dejando al con-
sumidor L indiferente, lo que resulta atractivo des-
de un punto de vista econémico, al dejar al consu-
midor la posibilidad de comprar al precio antiguo.

Xl. TARIFICACION EN HORAS PUNTA/VALLE

La existencia de importantes variaciones esta-
cionales en la demanda crea un problema en la
provision de servicios y en la tarificacion del trans-
porte, ya que el almacenamiento no es posible en
este tipo de industrias. En otras industrias, las fluc-
tuaciones de la demanda generan un problema de
almacenamiento, con su correspondiente coste. En
el transporte, la situacion es diferente, porque la
cantidad ofertada por periodo de tiempo (asien-
tos-km., toneladas-km.) que no es utilizada se pier-
de. Esta caracteristica juega un papel importante
en la tarificacion cuando, como generalmente ocu-
rre, la demanda no es uniforme a lo largo del ano,
los dias de la semana o las horas del dia.

Considérese el caso de un operador de trans-
porte publico que provee un servicio continuo a lo
largo de 16 horas al dia. En el grafico 4, q represen-
ta el flujo de pasajeros por hora en este servicio, D,
es la demanda en horas punta (para simplificar, su-
pongase que todas las horas punta son idénticas)
y D, es la demanda por hora durante el resto del
dia; b es el coste variable medio o coste marginal y
B es el coste unitario del capital por hora para el pe-

GRAFICO 4
TARIFICACION EN HORAS PUNTA/VALLE
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riodo en el que se utiliza toda la capacidad disponi-
ble. Suponiendo que la prediccién de la demanda
es correcta, la tarificacion segun el coste marginal
de proveer el servicio significa fijar un precio igual
a b + P en las horas punta, lo que permite utilizar to-
da la capacidad y cubrir los costes de la misma. Si
tarificamos atendiendo a criterios de eficiencia, el
precio de los viajes en horas valle debe ser igual a
b, que es de hecho el coste marginal de transpor-
tar un pasajero adicional en esas horas.

En los casos en los que la demanda predicha en
el momento de la decisién de inversion no coincide
con la demanda real, la politica de tarificacion des-
crita debe ser modificada, y los resultados comer-
ciales de la empresa se veran afectados. Existen
actividades, tales como los servicios de transporte,
en las que la desinversion es rapida y relativamen-
te barata. Sin embargo, en ferrocarriles, puertos y
aeropuertos, una inversion insuficiente o excesiva
en capacidad implica costes elevados. Supongase
que en el grafico 4 la demanda resulta ser D,;, ma-
yor que la demanda prevista cuando se realizé la
inversion en capacidad. Mantener el precio igual a
b + B implica colas y congestion en el servicio, con
el consecuente coste en tiempo y comodidad.

El racionamiento a través de los precios, incre-
mentando la tarifa hasta p, implica beneficios ex-
traordinarios. En el caso de una sobreestimacion
de la demanda (D,.), el precio deberia reducirse
hasta p., ya que mantenerlo igual a b + 3 produci-
ria pérdidas de eficiencia, dado que la demanda se
reduciria por debajo de la capacidad disponible. En
estas circunstancias, el precio p. permite un pleno
uso de la capacidad disponible, pero produce pér-
didas por hora equivalentes al area pefp..

Las diferencias de precios pueden producir mo-
vimientos de usuarios al periodo con menor precio,
utilizandose asi toda la capacidad en ambos perio-
dos. En este caso, denominado shifting-peak, de-
ben incrementarse los precios en las horas valle y
reducirse en las horas punta.

Los usuarios de las horas punta pagan los cos-
tes fijos correspondientes a la capacidad requeri-
da, mientras que aquellos que usan los servicios de
transporte en las horas valle solo pagan los costes
variables, lo cual puede originar problemas de equi-
dad. Existen otras dificultades potenciales deriva-
das de que: a) esta politica puede ser percibida co-
mo dicriminatoria, ya que el precio es superior
cuando el servicio estda mas congestionado, y b) la
tarificacion es mas complicada.




Xll. CONCLUSIONES

La regulacion de precios en los servicios e infra-
estructuras de transporte sigue siendo necesaria
por varias razones: primero, para igualar los costes
privados a los costes sociales cuando las externali-
dades son significativas; segundo, para acomodar
las obligaciones de servicio publico, y tercero, para
evitar la explotacion del consumidor en situaciones
de monopolio natural.

Las dos primeras razones son compatibles con
cualquier forma de participacion privada en la pro-
vision de servicios de transporte. La tercera es la
base de los sistemas de control de precios basa-
dos en contratos destinados a garantizar la partici-
pacion privada, la inversion a largo plazo y precios,
calidades y cantidades lo mas cercanos posible a
los niveles eficientes.

En el disefio de un sistema de control de precios
con asimetrias de informacion, se recomienda con-
siderar los siguientes trade-offs:

e eficiencia asignativa vs eficiencia productiva;

e incentivos vs restriccion de participacion (ries-
go);

» eficiencia asignativa vs recuperacion de cos-
tes;

e eficiencia vs equidad.

Aunque la aplicacién de los principios y la evi-
dencia expuestos en este trabajo depende de las
restricciones y circunstancias particulares, pueden
resumirse algunas ideas basicas:

1) El establecimiento de precios maximos (pre-
cio medio de una cesta de bienes), con un retardo
temporal entre revisiones de precios y libertad para
ajustar los precios individuales dentro de la cesta,
es un sistema de control de precios que preserva
el incentivo a reducir costes.

2) Pueden establecerse precios maximos en
servicios concretos por razones de equidad.

3) No intervencion entre las revisiones de pre-
cios acordadas. Combinar /PC-X con escalas mo-
viles para compartir los beneficios extraordinarios.

4) Regular la calidad (estandares o controles de
calidad y penalizaciones).

5) Cuando el monopolio regulado también pro-
vee servicios en un mercado competitivo, es impor-
tante controlar la asignacion de los costes comu-

nes (existen incentivos a asignarlos en el mercado
regulado).

6) Los precios maximos son compatibles con la
tarificacion en horas punta/valle y la diferenciacion
de precios en general.

7) El problema de la recuperacion de costes y
los costes comunes debe solucionarse evitando la
explotacion del consumidor. La tarificacion tipo
Ramsey supone cobrar precios superiores en los
servicios con menor elasticidad (necesidad del ser-
vicio y ausencia de sustitutos en muchos casos).
Es preferible una tarifa en dos partes cuando ésta
es opcional y el precio ordinario tiene un maximo.

8) Permitir la indexacion de costes cuando los
incrementos en costes son consecuencia de obli-
gaciones legales. Permitir la indexacion cuando los
costes son exdgenos y la elasticidad de sustitucion
entre factores es baja.

9) El sistema de regulacion de precio maximo
es preferible al de ingreso maximo.

10) La amplitud del periodo temporal entre re-
gulaciones de precios debe ser mayor cuanto me-
nor sea la elasticidad de la demanda y mayor la
sensibilidad de los costes a los gastos en reduccion
de costes.

11) Cuando se fijan los precios durante un lar-
go periodo de tiempo y una alta proporcion de cos-
tes es exdgena, el riesgo asociado al IPC-X es muy
alto para la empresa. Si los costes resultan ser ma-
yores que los esperados: pérdidas o renegociacion.
Cuanto mas flexible sea el compromiso, menor se-
ra el incentivo. Cuanto mas estricto sea el compro-
miso, mayor sera el riesgo. Mediante una indexa-
cion de precios selectiva puede obtenerse un mejor
resultado que con una regulacion de precios es-
tricta.

NOTA

(1) Este articulo es una version para PAPELES DE ECONOMIA EsPa-
NoLA de un trabajo mas amplio realizado para el Instituto del Banco
Mundial.
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Resumen

La privatizacion y la desregulacion han devuelto al sector
privado de la economia la determinacién de variables clave en
las industrias de transporte: precios, niveles de servicio, nu-
mero y tamano de companias. Aparecen nuevas oportunida-
des de negocio cuando no se satisfacen las demandas del
consumidor o existen ineficiencias en los costes o subvencio-
nes cruzadas. En muchas circunstancias, la libertad de entra-
day salida es la mejor garantia para los consumidores de que
las empresas no explotaran su posicion monopolistica.

La regulacién de precios juega un importante papel en es-
te nuevo sector de transportes orientado hacia el mercado. Es
util pensar en dos tipos de regulacion de precios conceptual-
mente diferentes. La primera es la regulacion de los precios
de mercado con el objetivo de igualar los costes privados y so-
ciales. La otra es la utilizaciéon de precios maximos, convirtien-
do la regulacion en un contrato entre la empresa privada y el
regulador en el caso de monopolios naturales.

Palabras clave: transporte, infraestructura, regulacion tarifica-
cion.

Abstract

Privatization and desregulation have restored the determi-
nation of key variables in the transport industries, namely pri-
ces, levels of service, number and size of companies, to the
private sector of the economy. New business opportunities ap-
pear when the consumer’s needs are not met or there are ele-
ments of inefficiency in costs or cross grants. In many circums-
tances freedom to come and go is the best assurance for
consumers that the company will not exploit its monopolistic
position.

Price regulation plays a major role in this new market-
oriented transport sector. It is useful to think of two types of
conceptually different price regulation. The first is market price
regulation, with the aim of levelling private and social costs.
The other is the use of maximum prices, converting regulation
into a contract between the private company and the regulator
in the case of natural monopolies.

Key words: transport, infrastructure, regulation, pricing.

JEL classification: L91, L51, H23.
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