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Claude Henry

1. INTRODUCCION

En el acuerdo con A. Atkinson y M. Bruno sobre como distribuir nuestra tematica
comun, a mi me correspondieron aquellos topicos donde no solo la economia sino
también la geografia tienen cierta relevancia para la politica publica. Definidos de esta
manera tan imprecisa, estos topicos todavia resultaban demasiado amplios. Lo que se
supone que debo hacer, no es resumir fragmentos de analisis microeconémico, sino
rastrear su impacto en cuestiones reales de politica piblica. Ademas, debo presentar
estos temas de manera comprensible y esto inevitablemente va a pasar factura en el
espacio limitado que tengo a mi disposicion.

Por ello, he decidido restringirme a dos bloques de temas y a tres aspectos
econdmicos. Los temas son «los recursos naturales y ambientales», por un lado, y «las
redes de comunicacion», por otro. En lo que se refiere a los aspectos, éstos son:
valoracion, tarificacién y regulacién. La conferencia trata de estos tres aspectos
consecutivamente, aplicados a los dos conjuntos de temas.

Para llevar a cabo este trabajo he tenido que consultar a varias personas, que han
tomado parte en la elaboracion, bien sea en el papel de inspiracion, bien sea en su
puesta en practica. No puedo agradecer aqui a todos ellos individualmente, pero si
deseo hacerles llegar el alcance de mi gratitud. Todos ellos han contribuido a realizar
aquello que es —eso espero— una investigacibn genuinamente europea, ho
centrandose en mi propio pais(l). Pero si deseo mencionar un nombre: el del Dr.
Steenbergen, quien hace escasas semanas, antes de morir después de una larga
enfermedad, se tomd la molestia de ayudarme enviandome material adicional.

Nota del traductor: Este articulo es una transcripcién de una Conferencia pronunciada en los 4th Meetings of the
European Economic Association en Ausburgo (1989).

(1) Faulhaber y Baumol (1988) y Delaeau (1987) analizan un amplio espectro de temas, pero mientras que los
primeros tratan basicamente experiencias americanas, el segundo se restringe a Francia.
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Permitanme enfatizar un dltimo punto en esta introduccion. El objetivo de la
conferencia es examinar procedimientos en los que algunos aspectos del analisis
microeconomico han interferido en el curso de los acontecimientos. Esta interaccion
puede ser sencilla, como en el caso de Leon Walras en 1877 cuando escribio el articulo
«L'Etat et les chemins de fer» con objeto de satisfacer una peticion del Departamento de
Transporte del canton suizo de Vaud. Pero, casi siempre, las cosas resultan mas
complicadas, con muchas implicaciones de fuerzas econdmicas y politicas y con
vinculos causales no demasiado claros.

De hecho, al comenzar con la valoracién de los sistemas de transporte, nos
sumergiremos inmediatamente en un mundo de multiples interacciones.

2. VALORACION

Al comienzo de los afios setenta, algunas administraciones o empresas publicas en
paises europeos habian elaborado métodos para realizar valoraciones econémicas
sistematicas de sus proyectos de inversibn. En la mayor parte de los casos la
comprensién de estos métodos se circunscribia a estrechos circulos de especialistas. E
incluso ocurria que los funcionarios de los respectivos Ministerios de Finanzas utilizaban
tales métodos sin conocer exactamente su légica y sus efectos.

Un importante paquete de métodos que ya se utilizaba en este tiempo era el Manual
COBA (de Analisis Coste beneficio), que habia sido desarrollado por ingenieros y
economistas del Departamento de Transportes del Reino Unido. El Manual COBA era, y
todavia es, utilizado para valorar los proyectos de autopistas que elaboran las oficinas
regionales del Departamento de Transportes.

En aquel tiempo, el Manual COBA tuvo impacto en Europa, en el sentido de que
atrajo la atencién de una variedad inusual de personas que iban desde el Parlamento a
los Amigos de la Tierra. En efecto, el Parlamento y la opinién publica expresaban una
preocupacion cada vez mayor sobre la manera en que el Departamento de Transporte
trazaba nuevas autopistas. Se quejaban de lo que consideraban injustificado secreto
durante la preparacion de las etapas de los proyectos, asi como de la seleccién arbitraria
de la ruta preferida por el Departamento y de su tozudez al defender esta ruta ante los
requerimientos publicos.

La oposicion llegdé a ser tan dura que se bloquearon importantes proyectos. En
1977, el Departamento de Transportes tuvo que aceptar que se llamase a una comision
independiente para analizar la metodologia del COBA. Esta Comisién («Advisory
Committee on Trunk Roads Assessment») fue denominado Comité Leitch, debido al
nombre de su presidente. Ninguno de los ocho miembros del Comité (2) provenia del
Departamento de Transportes y dos de ellos eran profesores de la London School of
Economics and Political Science.

En su informe, el Comité Leitch se adhiri6 a la filosofia general del Manual COBA
como instrumento para descentralizar las decisiones de asignaciéon dentro de un
esquema coherente. A pesar de algunas sugerencias para su mejora, en general se
admiti6 que el Manual COBA concordaba con los aspectos relevantes de la teoria
microecondémica; la Unica critica severa a este respecto se referia a los standars de
disefio propuestos. Por otro lado, el informe criticaba severamente las técnicas de
prevision que habian sido utilizadas para realizar las valoraciones. Estas tendian a
sobreestimar el numero de vehiculos en el futuro, asi como sus tasas de utilizacion.
Dado que también se sobreestimaban el crecimiento de la poblacién y el crecimiento
econdmico, se producia un efecto acumulativo que resultaba muy preocupante, habida
cuenta de que las previsiones se presentaban de tal manera que inspiraban rigor
cientifico y credibilidad.

(2) Estos seran: G. Leitch, R. Beckman, J. Durbin, S. Glaister, P. Hall, M.H. Middletown, J.D.C.A. Prideaux y
T.E.H. Williams.
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La primera recomendacion de la lista incluida al final del informe Leitch afirmaba: «El
Departamento deberia indicar el rango posible de incertidumbre implicado en las
previsiones y mostrar las consecuencias de seleccionar diferentes valores dentro de este
posible rango. No deberia ponerse, asimismo, en una posicion de defender una sola cifra
como si fuera la Unica correcta» (pagina 134).

El Manual COBA ha sido revisado de acuerdo con las lineas recomendadas por el
Comité. Los cambios en las técnicas de proyeccion han sido muy profundos. Durante
mucho tiempo, las elevadas previsiones en parametros fundamentales causaron
elevadas tasas de rentabilidad en las valoraciones. Estas tasas contribuyeron a que el
Departamento de Transportes se asegurase el dinero publico del Tesoro. Con las
previsiones notablemente revisadas a la baja, las tasas de rentabilidad disminuyeron
enormemente. Los proyectos se redujeron en tamafio, se retrasaron o simplemente se
abandonaron. Por ejemplo, la cancelacion del proyecto de autopista que unia
Manchester y Sheffield a través del Peak District National Park fue muy significativa,
dado que el proyecto estaba en la etapa final de preparacion técnica por el
Departamento de transportes. (Véase el recuadro: Desaparece una autopista).

Desaparece una autopista
Agosto, 1972.
«(El Ministerio) ha decidido incluir en los planes de autopistas un proyecto de una ruta nueva entre
Manchester y Sheffield.
De las respuestas Ministeriales a las cuestiones en la Camara de los Comunes.
Febrero, 1977.
«Los planes de la autopista Manchester-Sheffield han sido postergados por el Gobierno hasta el afio
2000. La razon del retraso de esta autopista de 100 millones de libras/m, afirma el Ministro de
Transporte, se debe a que no hay suficiente trafico para su utilizacion. La mayor sorpresa se la han
llevado los diputados y funcionarios del Norte y Este de las Midlands y del Noroeste, en Yorkshire,

que llegaron ayer por la tarde para una reunién con el Ministro Portavoz, esperando el anuncio de que
la autopista iria para adelante.»

Del Sheffield Morning Telegraph, 19 de Febrero, 1977.

Ha habido también nuevas valoraciones globales —y las consiguientes revisiones—
de los programas nacionales de autopistas en Alemania y en Suiza. En Suiza, una
comisiéon —la comision Biel, denominada asi por el nombre de su presidente— fue
dotada de grandes poderes de investigacion; esta comision no dependia ni del gobierno
federal ni de la administracion cantonal. La Zurich Eidgenossische Technische
Hochschule estaba encargada de preparar la nueva valoracion. El gobierno federal
aprob6 todas las propuestas realizadas por la Comisiéon Biel (1981) en el informe final.
En Francia no ha habido nada comparable al Comité Leitch o a la Comision Biel, este
hecho ha podido contribuir a explicar por qué los ingenieros de caminos franceses estan
todavia en posicion de construir autopistas de lujo que en un futuro no lejano
acomodaran menos de 10.000 vehiculos por dia. (Véase Grandjean y Henry (1984)).

El comité Leitch dedicé especial atencion al problema de los standards de disefio
propuestos. Se recomendaba que cuando fuera posible los standars propuestos fueran
integrados en el analisis econdmico y se trataran como variables de decision: «el uso de
valoraciones economicas en el campo de disefio es, a nuestro parecer, muy deseable»
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Cuadro n.° 1. Proyecto de Tren de Alta Velocidad

1985 Variante 1 Variante 3
Paris-Frankfurt 5h 53min 4h 00min 3h 05min
Paris-Stuttgart 6h 08min 4h 04min 3h 14min
Paris-Minchen 8h 42min 5h 48min 4h 58min
Rennes-Frankfurt 10h 21min 6h 16min 5h 45min

Fuente: Gemeinsame DeutschHHanzdsiche Arbeitsgruppe (1989).

(pagina 93). Ademas se abogaba por una mayor flexibilidad en la valoracion de
proyectos. Este es un punto que los economistas han enfatizado una y otra vez durante
los ultimos diez afios, no solamente cuando se trata de proyectos de carreteras, sino
también en proyectos de pantanos, drenaje, de irrigacion, redes de ferrocarril... No
siempre se ha tenido éxito en convencer a los directores de los proyectos, pero si se ha
observado un progreso significativo.

Un caso mas sobre carreteras debe mencionarse a este respecto, concretamente el
de la autopista N-9 en la parte alta del Valle del Rédano, en Suiza. Casi todo el mundo
deseaba una autopista. Pero los ingenieros encargados del proyecto insistieron en
seguir una propuesta de standards conocida por «best-practice», haciendo el proyecto
tan extremadamente costoso y tan chocante que encontré un rechazo total entre los
habitantes del valle. El gobierno federal design6é un mediador. Este reunié a un grupo de
expertos de la Escuela Politécnica de Laussana, donde él mismo era profesor de
planificacién urbana y economia del transporte. Mantuvo largas consultas con los
representantes de los gobiernos locales implicados. Sobre la base de los estudios y
consultas realizadas, disefio un proyecto mucho mas flexible, particularmente en
términos de gradiente y curvatura. Esto hizo posible la consecucion de ahorros tales
como que los materiales de construccion se redujeron en un factor 2, la longitud de las
secciones de entrada se redujeron en un factor 4, el nimero de emplazamientos de
interés cientifico o belleza natural se redujo en un factor 3. (Véase Bovy, 1983). Este
proyecto se esta realizando en la actualidad.

En el disefio de la nueva red europea de ferrocarril de alta velocidad, el valor de la
flexibilidad se toma en cuenta explicitamente. Esto ha sido asi desde el comienzo. Para
el TVG Paris-Lyon se ha preferido un rail dual a un mono-rail. De hecho, con un rail dual
no se precisa realizar trabajos costosos en la entrada de las ciudades; resulta también
posible para la TVG circular mas alla de Lyon por el carril existente, por ejemplo alcanzar
Marsella, antes de que el nuevo trazado se complete.

Actualmente se estan realizando, planificando o considerando varios proyectos TGV
en diversos paises europeos (véase Communauté Européenne des Chemins de Fer,
1988). Algunos de ellos implican a mas de un pais. Por ejemplo, el eje Portugal, Espafia
y Francia; el denominado «TGV Norte» de Paris a Bruselas y de Bruselas bien a Koln o
a Amsterdam (véase Société Nationale des Chemins de Fer Francais, 1986), y el «TVG
Este» de Paris, via Estrasburgo, al Sur de Alemania y al Norte de Suiza (véase
Gemeinsame Deutsch-Franzosische Arbeitsgruppe, 1989). Se ha desarrollado una
metodologia unificada para valorar todos estos proyectos, aceptada por todos los paises
implicados (3). Esta metodologia proviene del trabajo realizado por un grupo

(3) Parece que el andlisis microeconémico se utiliza cada vez mas para tratar algunos aspectos del sector del
ferrocarril. (Véase, por ejemplo. Escribano, 1988).
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internacional encargado del TGV Norte, siendo este Ultimo el mas avanzado entre los
proyectos internacionales de ferrocarriles. Posteriormente ha sido utilizado por el TGV
Este. El estudio del eje Portugal-Espafia-Francia se esta desarrollando siguiendo estas
mismas lineas.

Como puede verse tanto en el grafico n.° 1 como en el cuadro n.° 1, esta
metodologia toma debidamente en cuenta la flexibilidad en el disefio. Comparar las
variantes 1 y 3 es esencialmente comparar los beneficios y costes de construir una
longitud méaxima de nuevo trazado o tener una mezcla del ya existente; el mejorado y el
nuevo trazado. El valor intertemporal de la flexibilidad no se ha ignorado en la valoracion
de los proyectos de ferrocarril. De hecho, si inicialmente se mantiene el trazado existente
en algunas secciones del eje, se mantiene abierta la opcion de mejorar el trazado
posteriormente o construir un nuevo trazado. Este hecho ha sido discutido ampliamente
por la Direction de Prévision (1987) del Ministerio Francés de Finanzas en conexién con
las posibles maneras de unir Paris con Lille, el Tanel del Canal y Bruselas, habiéndose
considerado varias opciones. (Véase Henry, 1974). La flexibilidad en una perspectiva
intertemporal es también una cuestibn que se explicita en las

Gréfico n.° 1. Proyecto de Tren de Alta Velocidad
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recomendaciones generales de la Guia Técnica para los Departamentos
Gubernamentales que ha preparado el Tesoro britanico —y que anualmente actualiza—
para ayudar a los funcionarios encargados de proyectos publicos: «La reversibilidad es
un factor que deberia considerarse en las valoraciones».

Los economistas han realizado una valiosa contribucion al andlisis coste-beneficio al
integrar diversos standards propuestos en variables econémicas dentro del andlisis.
Pero, ¢hasta donde se puede llegar? Siempre que las cosechas se vean amenazadas
por inundaciones, pueden valorarse los costes y los beneficios de la prevencion de
inundaciones en términos estrictamente econdémicos. Cuando seres naturales Unicos o
las mismas vidas humanas estan en juego, la valoracion no resulta tan sencilla. En un
esfuerzo conjunto por valorar un proyecto que afecta a Waddenzee, los economistas y
ecologistas alemanes han acordado la manera de separar los standards propuestos de
las variables econémicas en el problema en cuestion (véase Nederland Economisch
Institut en Rijksinstituut voor Natuurbeheer, 1978).

El proyecto a valorar era la construccion de un nuevo puerto en Baigzand, es decir,
en el limite meridional de Waddenzee. El Baigzand se compone de 7.000 hectareas de
marismas, alternativamente cubierto y expuesto a las mareas, e irrigado por un sistema
de profundos canales naturales que permanentemente estdn bajo el agua. Es una de
esas raras areas de marismas que combinan las ventajas de estar bien protegidas, bien
irrigadas y encontrarse en las proximidades del Mar del Norte. Con marea alta, el
pescado, los cangrejos y las gambas vienen a alimentarse en el banco de arena.
Cuando emerge la superficie antes de la marea baja, estos seres bien pueden volver al
mar 0 mantenerse en los canales permanentemente llenos de agua. La proteccién que
proporcionan estos canales es esencial para las primeras etapas de vida de muchas
formas marinas (véase Dankers, 1978).

Por otro lado, el Baigzand es también un lugar adecuado para construir
instalaciones portuarias necesarias para la explotacion de las reservas de petroleo y gas
del mar del norte pertenecientes a Holanda.

Después de afios de controversia, las autoridades locales propusieron que se llevara
a cabo un estudio econémico y ecolégico por expertos del Nederlands Economisch
Instituut (ubicado en la Erasmus Universisiteit de Roterdam), para la parte econémica, y
del Rijksinsnstituut voor Natuurbeheer (Instituto Nacional para la Gestion de la
Naturaleza, que tiene un departamento de ecologia marina ubicado en la isla Texel),
para la parte ecologica. El estudio debia ser supervisado por un comité de observadores
integrado por representantes del gobierno central, de las autoridades locales y dos
grupos voluntarios conservacionistas que operaban en el area de Waddenzee.

Se lleg6 a un rapido acuerdo en un punto: No debia hacerse nada que pudiera dafiar
seriamente el funcionamiento basico del sistema natural del Baigzand. De hecho,
habiéndose alcanzado ya un estado ecol6gicamente empobrecido, el pais no podia
permitirse tal pérdida. Desde este punto de acuerdo general, se derivd un segundo
acuerdo: todas las partes aceptaban la tesis sostenida por el Rijksinsnstituut voor
Natuurbeheer de que el funcionamiento basico del sistema natural dependia del
mantenimiento de la libre circulacion de agua en los canales profundos, es decir del
mantenimiento de la calidad de la conexién entre el mar y las marismas de Baigzand.
Consecuentemente, entre las alternativas técnicamente factibles para establecer
instalaciones portuarias, todas aquellas que cerraban canales fueron inmediatamente
desechadas. Unicamente las alternativas que no tenian este efecto fueron consideradas
aceptables y valoradas por el Nederlands Economisch Instituut.

De esta valoracién se dedujo que entre todas las alternativas aceptables no habia ni
una sola econémicamente viable. Esta conclusién suponia el abandono del proyecto.
Fue definitiva y como tal fue considerada por todas las partes y por el comité de
observadores. Ninguna de ellas volvi6 a cuestionar el procedimiento que se habia
seguido para alcanzarla. Este procedimiento eliminaba desde el principio cualquier
alternativa que fracasara en satisfacer los criterios ecolégicos cominmente aceptados,
sin  ninguna necesidad de ulterior examen. En una segunda fase
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Cuadro n.°2. Efecto Incentivo de los Instrumentos Econémicos
para la Proteccién Ambiental

Tasas sobre efluentes
Francia contaminacién de! agua +
Alemania contaminacion del agua +
Holanda contaminacion del agua + +
Suecia contaminacion del aire 1
Tasas sobre productos
Finlandia envases de bebidas no retornables +
Italia bolsas de plastico no biodegradables 0
Noruega envases de comida y bebida no retornables +
Suecia envases de bebidas no retornables +
Sistemas de depdsito y devolu-
cion
Dinamarca envases de bebidas retornables + +
Finlancia envases de bebidas retornables + +
Holanda envases de bebidas retornables + +
envases de bebidas no retornables 0
Noruega envases de bebidas retornables + +
coches de desguace +
Suecia envases de bebidas retornabies + +
latas de aluminio reciclable + +
coches de desguace i)
Mercados de derechos
Francia desarrollo de derechos transferibles en co-
munidades urbanas —
Alemania compensacion entre fuentes de contamina-
cién del aire —
Islandia cuotas de pescado transferibles + +

Significado de los simbolos
+ = efecto incentivo apreciable
+ + = efecto incentivo significativo

1 = introducido recientemente, nivel significativo

- = experimental

1 = efecto incentivo significativo cuando se introdujo; nunca mas.
Fuente: OCDE (1989), Arnason, R. (1989), y varias comunicaciones.

las alternativas aceptables fueron disefiadas con la maxima flexibilidad y valoradas de
manera que computaran todos los costes y beneficios que podian evaluarse en términos
monetarios, incluyendo aquellos que afectaban el ambiente natural y que, sin ser de
naturaleza fundamental, debian tomarse en consideracion en un segundo nivel.

3. TARIFICACION

Sin abandonar todavia el campo de los temas ambientales, pasamos ahora a los
problemas de tarificacién. El cuadro n.° 2 ilustra qué usos se han dado en Europa a los
mecanismos de precios para tratar de influenciar el comportamiento referente a los
recursos naturales (4). Ciertas informaciones adicionales ayudaran a apreciar el
significado de estos esfuerzos.

(4) La diferencia entre los precios de la gasolina con plomo y sin plomo ha tenido también un efecto
significativo en algunos paises europeos, por ejemplo, Inglaterra, Suecia y Suiza.
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Las tasas sobre vertidos fluviales en Francia son demasiado bajas como para que
generen un incentivo apreciable por si mismas. Sin embargo, los ingresos recaudados
por las agencias de las cuencas riberefias mediante estas tarifas son importantes y se
utilizan para subsidiar los gastos en que incurren los agentes contaminantes para reducir
la contaminacion. Asi, el coste marginal de reducir la contaminacion es suficientemente
bajo como para que el impuesto tenga un efecto incentivador apreciable.

La eficiencia de las tasas holandesas sobre los efluentes es en cierta medida
paraddjica. Se introdujeron, no para corregir el comportamiento de los agentes
contaminantes sino para aumentar los ingresos. Pero el montante de ingresos obtenidos
y la forma de recaudarlos han generado un considerable efecto incentivo, por lo que el
sistema es ensalzado en la actualidad.

La combinacién de tasas sobre envases no-retomables y de devoluciones del precio
de los envases reciclables (que van desde 0.10 a 0.30 ECUS por unidad), alli donde
existe parece funcionar razonablemente bien, cumpliéndose asi las expectativas de los
economistas que las habian recomendado.

De especial interés resulta la manera en que se tratan las latas de aluminio en
Suecia. Las latas de aluminio son de hecho envases no reciclables, pero el aluminio
puede reciclarse. Ademas el depésito por lata se ha aumentado deliberadamente (de
0,04 a 0,08 ECUS) con objeto de conseguir un objetivo predeterminado por las
autoridades publicas en términos de una proporcién minima reciclable, establecida en un
0,75. Para hacer funcionar el sistema se ha creado una compafiia privada, AB Svenska
Returpack, como «joint-venture» entre las cerveceras, la industria empaquetadora y
ciertos minoristas. Le corresponde organizar la recogida y devolucién de los depésitos,
asi como el reciclado de las latas devueltas.

Perspectivas y contradicciones

Sugerencias del Sr. Patten: El principio de imposicion sobre la contaminacion puede adoptarse.
El Sr. Chris Patten, Secretario de Medio-ambiente, sugiri6 ayer al Gobierno la posibilidad de
adoptar este principio —defendido en un informe publicado el martes— de gravar los productos
contaminantes para desincentivar su utilizacion.

Del Financial Times, 17 de Agosto, 1989.

El Sr. Patten respalda el uso de principios econémicos para salvar el medio ambiente (...). En
una entrevista en la radio BBC, el Sr. Patten dijo: «Una de las dificiles tareas de los politicos
consiste en persuadir a la poblacién de que muchas de las mejores cosas de la vida no son
realmente gratis. Tenemos gque asegurarnos que la gente no considere el medio ambiente como
una opcion sin coste».

Del The Independent, 17 de Agosto, 1989.

Central rebajada en 600 m. La segunda central en tamafo va a venderse al sector privado sin
adecuar el equipo anticontaminante que cuesta aproximadamente 600 m. Este movimiento
permitird a PowerGen, una de las dos centrales generadoras creada bajo el proceso de
privatizacién de la electricidad, reactivar mas econémicamente el gigante Isle of Grain, una
central de petréleo en Kent. Pero esto se ha considerado en algunas esferas como una evidente
claudicacion en la carrera del Gobierno por vender esta industria. (...)

La industria del carbén se queja de que la central elude el coste de adecuar sus equipos para
reducir las emisiones de dioxido de sulfuro, gran responsable de la lluvia acida, mientras que las
explotaciones de carb6n se enfrentan a elevadas facturas por limpieza ambiental. El tipo de fuel
utilizado en las plantas de Isle of Grin, genera tres veces mas contaminacion de sulfuro que las
centrales de carbon.»

Del The Independent, 15 de Agosto, 1989.
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Cuando se instauro el sistema en 1983, el depésito a devolver se establecio en 0,04
ECUS. Las reacciones de los agentes econdmicos trajeron consigo una proporcion de
reciclaje que fluctuaba entre 0,6 y 0,7, correspondiente aproximadamente a unos 400
millones de latas por afio, pero esta cifra quedaba por debajo del objetivo del 0,75.
Returpack y las autoridades publicas consideraron entonces aumentar el depésito. En
1987, se decidié que el depdsito deberia doblarse. La proporcién de reciclaje en 1988
alcanzé entonces el 0,8.

La lluvia &cida ha constituido un motivo serio de preocupacién durante mas de veinte
afos en Suecia, los economistas suecos no han tardado en proponer tasas de emision
para tratar de reducir las emisiones de diéxido de sulfuro que tanto contribuyeron a las
lluvias acidas. Por ejemplo, el caso-estudio nacional sueco preparado para la
conferencia de las Naciones Unidades celebrada en Estocolmo en 1972 fue sobre lluvia
acida y ya entonces hubo una seccién en la que se discutié la introduccion de tasas
sobre las emisiones de sulfuro.

El tiempo pasaba, las lluvias eran mas y mas acidas y la poblacién sueca estaba
cada vez mas preocupada. Los economistas trabajaron en propuestas sobre tasas de
emision y las adelantaron en sus articulos, informes y comisiones oficiales. Pero hasta
mediados de los ochenta, casi nadie fuera de los circulos académicos tomé estas
propuestas en serio. Existia incluso cierta hostilidad hacia lo que los detractores llamaron
«teoria abstracta», y otros, «licencias para contaminar».

Mientras tanto, cada vez resultaba mas obvio que las medidas administrativas
tradicionales habian fracasado tanto como en otros paises, incluyendo los paises del
Este Europeo, tal y como Ery y Forcgacs (1987) abiertamente afirman: «La idea de que
el gobierno en una economia socialista puede alcanzar sus objetivos de proteccion
ambiental Gnicamente con medidas legales y administrativas se ha demostrado errénea»
(pagina 2). En 1987-1988 los politicos se vieron obligados, urgentemente obligados, a
hacer algo, debido a la presién de la opinién publica y de la inminencia de las elecciones
generales. El partido verde ascendié en las encuestas y en claro contraste con sus
previas posiciones, se declar6 en favor de las tasas sobre emisiones. Las propuestas de
los economistas habian estado dormidas durante afios y de repente fueron aspiradas por
el vagon politico; el resultado hoy, en 1989, es de una fuerte mayoria en el nuevo
parlamento elegido en favor de establecer de inmediato tasas significativas sobre las
emisiones de sulfuro y clorina (5). En Inglaterra preocupaciones similares han aparecido
recientemente en las portadas de los periodicos. (Ver el recuadro Perspectivas y
contradicciones).

Los mercados de derechos de contaminacién han sido extensamente discutidos, y
experimentados con cierto éxito en los Estados Unidos. Todavia no hay nada
comparable a esto en Europa. Sin embargo, varios paises europeos se han embarcado
en experiencias limitadas o en estudios especificos; éste es el caso de Alemania,
Holanda y Escandinavia.

El desarrollo de los mercados de derechos se ha discutido en numerosos trabajos,
pero fuera de ellos se mantienen como curiosidades locales. Sin embargo, la idea ha
contribuido a que un grupo de comunidades rurales en el sur de Francia asi como en
Vermont y California se haga compatible la proteccién de su entorno con un desarrollo
residencial controlado, y con una distribucién mas o menos equitativa del incremento del
valor de la tierra alli donde tiene lugar el desarrollo.

Los mercados —o0 al menos las transacciones— de cuotas pesqueras han
comenzado a ser una realidad. Como ha escrito Hannenson (1989): «Desde la
introduccion de las zonas econdmicas exclusivas de las 200 millas, mas y mas stock de
pescado se rige mediante cuotas anuales de capturas (...). Para conseguir la eficiencia
econdmica, es necesario que las cuotas individuales sean transferibles y validas para un
largo periodo de tiempo». Sin embargo, el total de capturas permitidas no puede
permanecer fijo durante largos periodos de tiempo, ya que depende de factores

(5) En este tema de la lluvia acida en Suecia, me ha servido de gran ayuda un memorandum no publicado de
K.G. Méaler.
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naturales fuera del control humano. Esta es una segunda razén por la que la
transferibilidad resulta (til, no solamente entre poseedores de cuotas individuales, sino
entre éstos y las autoridades publicas, que podrian comprar cuotas en afios donde el
total de capturas permitidas tiene que ser reducido y podrian venderlas en afios en los
gue es posible expandir el total de capturas permitidas. Nueva Zelanda ha sido pionera
en esta manera de dirigir las pesqueria e Islandia es el primer pais europeo que le ha
seguido, si bien no dispone de un organismo publico que compre y venda cuotas.
(Véase Arnason, 1989).

Cobrara los conductores de coches es una manera de fijar el precio de un recurso
limitado. Es un método que los economistas tienden a defender, pero que al puiblico en
general no le gusta. Los coches en los centros urbanos crean congestion, contaminacion
y consumen espacio y recursos naturales en exceso. Una serie de ayuntamientos han
intentado mitigar estos problemas ofreciendo subsidios a los sustitutos de la utilizacion
del coche, principalmente al transporte publico. Algunos han considerado cobrar por la
utilizacion del coche en los centros de las ciudades. A pesar de sus limitaciones, el
ejemplo de Bergen es actualmente el mas interesante en Europa. También ha habido
una reciente pero limitada iniciativa en Estocolmo (ver el recuadro Estocolmo cobra a los
automdviles).

Estocolmo cobra alos automoviles

«Estocolmo (Reuters).— El gobierno local de Estocolmo ha acordado proponer una tarifa mensual de
300 Coronas a automoviles que entren en la ciudad, con objeto de incentivar la utilizacion del
transporte publico.

El plan es parte de un plan anti-contaminante disefiado para prevenir aumentos en el medio millén de
automoviles que entran en Estocolmo cada dia. La tarifa equivalente a $45 por afio, esté sujeta a la
legislacion del Gobierno Central y ser& introducida en septiembre del proximo afio. Los funcionarios de
la ciudad dijeron que esperan que con este plan se recauden unos 300 millones de Coronas, que
seran invertidas en transporte publico.»

Del International Herald Tribune, 31 de Mayo, 1989.

Con alrededor de 300.000 habitantes, Bergen es la segunda ciudad mas grande de
Noruega. Esta ubicada entre un fiordo y las montafias, de manera que muy pocas
carreteras dan acceso al centro de la ciudad; la geografia simplifica la instalacion de un
sistema de peaje. Este sistema se ha llevado a cabo y fue puesto en vigor en 1986,
segun las directrices indicadas en el cuadro n.° 3. Actualmente atrae a grupos de estudio
de innumerables ciudades en Escandinavia, sean grandes o pequefias; también han
recibido delegaciones de Gran Bretafia y Alemania.

Los economistas de la Norwegian School of Economics tomaron parte en el disefio
del sistema. Estaban a favor de peajes significativamente mas altos en las horas punta,
entre las 6 y las 10 de la mafiana, por ejemplo. En ese caso el efecto-incentivo del
sistema hubiera sido considerable, pero los ayuntamientos se interesaron mucho mas
por los ingresos municipales que por la correcciéon de una imperfeccién en la asignaciéon
de recursos. La recaudacion del peaje se gasta en construir carreteras de circunvalacion
a través de las montafias que rodean la ciudad con el objetivo de mantener el trafico de
larga distancia lejos del centro urbano. ¢No seria, sin embargo, mas eficiente utilizar el
sistema de peaje como mecanismo de incentivos para reducir la contaminaciéon y la
congestion en el centro urbano y suplementar la recaudaciéon mediante otras fuentes? Y,
en cualquier caso, dentro de diez afios todas las carreteras de circunvalacidon necesarias
alrededor de Bergen ya habran sido construidas, y el peaje ya no sera necesario.
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Cuadro n.° 3. Sistema de peaje en el acceso al centro urbano de
Bergen (Noruega)

Peajes:

5 Nkr por coche que entre en la ciudad entre las 6 y las 10 de la mafana.

(ningln peaje los sdbados y domingos)

6 100 Nkr por mes

6 550 Nkr por medio afio

Estas cantidades se multiplican por dos para vehiculos con mas de 3.5 toneladas de
capacidad de carga.

Recaudacion:

1986: 56 millones de Nkr

1987: 58 millones de Nkr

1988: 59 millones de Nkr
Aparcamiento publico en el centro urbano:

El precio por hora es de 10 Nkr

Fuente: Informacion proporcionada por Bergen Bridge and Tunnel Company.

Esta claro que el sistema no estd funcionando en la actualidad como a los
economistas les gustaria que funcionase. Pero sera probablemente mas facil cambiar la
manera en que funciona que lo que ha sido ponerlo en funcionamiento. Ha sido dificil
que la gente de Bergen lo aceptara; ahora se ha convertido en un aspecto mas de la
vida cotidiana, y esto es algo valioso en si mismo. Y puede que, en Escandinavia o en
algun otro lugar, otra ciudad emprenda el sistema poniendo mas énfasis en sus
propiedades incentivadoras, y esto a su vez estimule a Bergen.

Junto con las propuestas desarrolladas por algunos economistas para la fijacion de
precios a la utilizacién de carreteras (véase Newbery 1989), puede que aqui tengamos el
embrioén de una politica europea en un asunto muy delicado.

4. REGULACION

Esta Ultima seccion trata sobre grandes sistemas de comunicacion en los que
coexisten componentes de monopolio natural y componentes donde la competencia es
factible y considerada deseable para el objetivo de eficiencia. Este tema se encuentra
actualmente en muchos programas politicos, y estimula gran cantidad de investigacion
en Economia, con interacciones significativas entre ambos campos.

Comencemos con una ilustracién comparativamente sencilla. En Gran Bretafia, el
Acta de Transportes de 1980 desreguld los servicios de autobls de larga distancia:
aboliendo todas las licencias existentes en las rutas de larga distancia, las abrié a la
competencia.

Antes de las desregulacion, el mercado en Inglaterra y Gales estaba dominado por
una empresa, National Express. Era la Unica empresa operando a nivel nacional. La
posicion de la National Express era especialmente solida en las rutas principales que
convergian en Londres. El Acta de Transportes de 1980 no desmantel6 la National
Express sino que la empresa retuvo incluso las terminales que poseia en el centro de la
ciudad; entre ellas estaba la Estacion de Autobuses Victoria en Londres, un ejemplo
prominente de un componente de monopolio natural en el sistema de transporte por
autobus de larga distancia.
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La aprobacion del Acta de Transportes de 1980 dio lugar inmediatamente a la
entrada de un numero considerable de nuevas compafiias. Le siguidé un periodo de
intensa competencia —tanto en precios como en los tipos de servicio ofrecidos— en las
principales rutas. Pero a la National Express solo le llevé dos afios el suprimir la
competencia activa en la mayoria de las rutas en que operaba antes de 1980. Para
1983, los precios en esas rutas eran sustancialmente mas altos que en la mayoria de las
rutas restantes, donde habia persistido la competencia activa.

Sobre la base de los datos obtenidos de la propaganda publicada, por los
operadores de las principales rutas que convergian a Londres, durante el periodo que
sigui6 al Acta de Transportes de 1980, Jaffer y Thompson (1986) han demostrado que la
barrera a la entrada resultante de la propiedad de la terminal era significativa. Estos
autores concluyen: «Nuestro analisis sugiere que la separacion de la propiedad entre
terminales y operadores de ruta puede ser un requisito importante para que la
competencia sea efectiva».

Parece que esta sugerencia ha sido aceptada por el gobierno britanico, como se
puede ver en el articulo 5.6 del Acta de Transportes de 1985: «Para que la competencia
florezca, ninglin operador deberia poseer el control exclusivo de una estacion de
autobuses de un tamafio o posicidn estratégica tales que le permitan ganar una ventaja
injusta excluyendo a otros operadores. El gobierno cree que las principales estaciones
de autobus deberian funcionar, bien sea en régimen de propiedad publica o privada,
sobre una base comercial, bajo condiciones que garanticen que todos los operadores
tengan igual oportunidad de acceso a ellas». La mayoria de las terminales del centro
urbano estan ahora bajo control municipal; en Londres, la Estacion de Autobuses
Victoria se ha traspasado a la Autoridad de Transporte Regional de Londres, que es un
ente publico.

En algunos paises europeos, la produccién, transmision y distribucién de electricidad
es también una industria en la que se esta considerando seriamente separar los
segmentos de monopolio natural de los segmentos competitivos. En Noruega, hay un
gran nimero de empresas publicas y privadas produciendo electricidad. Pero la mayor
de ellas produce el 30% del total; esta compafiia, que es publica, también posee la red
nacional. Los economistas de SAFT —el Centro de Investigacion Aplicada de la
Norwegian School of Economics— han propuesto que esta compafiia se subdivida de
manera que la red pueda ser operada como un monopolio natural independientemente
de cualquier productor particular. Esta propuesta se estd examinando actualmente en
Noruega por las autoridades politicas y administrativas competentes.

El gréfico n.° 2, reproducido del Libro Blanco sobre «Privatizacién de la Electricidad»
(Departamento de Energia 1988, paginas 6 y 7), muestra otro ejemplo en el que el
gobierno britanico ha decidido privar a las empresas generadoras del control de la red.
Aquellos economistas britanicos, principalmente de la London Business School, que han
trabajado en la reorganizacién del sector eléctrico y que han abogado por el principio de
separacion, parecen haber ejercido gran influencia a este respecto (6). Sin embargo,
como sefiala The Economist (1989), los beneficios de la separacion estan lejos de haber
sido plenamente explotados, pues la estructura del sector de generacién de electricidad
no favorecera la competencia: «El complejo sistema de licencias instaurado no hubiera
sido necesario si el gobierno hubiese dividido la Central Electricity Generating Board
(CEGB) en cinco o seis empresas (en lugar de en dos centrales generadoras gigantes).
Pero debido a que la generacién de energia estara dominada por la National Power y la
Power Gen, se hace necesaria una fuerte regulacion para asegurar la entrada en el
mercado de nuevos competidores (y que no sean expulsados).

(6) En el caso del Gas Britanico, que ha sido privatizado en conjunto en 1985, la direccién se encontraba en una
posicién mucho mas fuerte, porque el gobierno deseaba que la privatizacién se completara rapidamente (18 meses)
para atraer asi gran nimero de accionistas. Con componentes de monopolio natural y otros potencialmente competitivos
mezclados en la misma empresa, la regulacion llega a ser complicada o quiza incluso contradictoria, y, por tanto,
ineficiente (véase Helm et al., 1989).
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Gréfico n.° 2. Reorganizacion del sector eléctrico en Gran Bretafia
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En el sector de las telecomunicaciones, la separacion se busca a menudo a través
de la provision de libre reventa de las lineas alquiladas. El caso holandés es el mas
interesante a este respecto. En junio de 1984 un economista, él Dr. Steenbergen, fue
nombrado por el gobierno holandés jefe de una comision que debia preparar una
reorganizacion de gran alcance del Servicio Holandés de Correos y Telecomunicaciones
(PTT). Los objetivos de tal reorganizacion se establecieron claramente. La prosperidad
econémica de Holanda depende en gran medida de su habilidad para acomodar
negocios a nivel internacional, y por tanto de ofrecer de la manera mas eficiente los
servicios que para ello se requieren. Uno de los mas importantes entre estos servicios es
el de comunicaciones. A este respecto la rigidez institucional y organizativa del PTT en
ese momento suponia cada vez mas un obstaculo, aunque su eficiencia técnica no se
cuestionaba.

Eficiencia econémica en telecomunicaciones:
El caso holandés

«La Comisi6n hace cuatro recomendaciones en relacion a las tareas y funcionamiento del PTT:

— Ofrecer una concesién exclusiva al PTT para la provisién de servicios de transportes a través de la
infraestructura de telecomunicaciones, de manera que la autoridad publica supervisora pueda
establecer lineas maestras claras con diligencia y definir reglas suplementarias en lo que se refiere a
las funciones centrales de la red publica.

— Finalizar el monopolio del PTT en lo que se refiere a la oferta de aparatos al usuario, instalacion y
mantenimiento.

— Imponer en el PTT la obligacién de alquilar las lineas, permitiendo la reventa de la capacidad de
transmision en las lineas alquiladas para beneficio de los nuevos servicios de informacion.

— Trasladar la responsabilidad de las funciones regulatorias del PTT a un ente separado (RVT) bajo la
autoridad del Ministerio a cargo de las telecomunicaciones».

del Comisionado Steenbergen (1985), pagina 49.

Estas propuestas se han reflejado en tres articulos clave, Articulos 3, 4 y 5, de «Wet van 26 Oktober

1988, houlende regels met betrekking tot voorzieningen voor telecommunicatie» (Ley de
Telecomunicaciones de 1988).

En 1985, el Comisionado Steenbergen redactd un informe destacable por la
agudeza de sus propuestas. Mas notable fue el hecho de que el gobierno holandés
admitiera estas propuestas casi en su totalidad en la Ley de Telecomunicaciones de
1988 (véase el recuadro Eficiencia Econémica en Telecomunicaciones: El Caso
Holandés).

Una empresa privada, PTT Nederland, ocupa ahora el lugar de la antigua
administracion. Tiene dos empresas subsidiarias independientes, PTT Post y PTT
Telecom. Por el momento, no se ha vendido a inversores privados ninguna parte de
estas compafiias. Pero su estatus las protege de interferencias administrativas en la
direccion y les proporciona la flexibilidad de crear nuevas empresas subsidiarias para
encargarse de cualquier parte de sus actividades que podrian operar convenientemente
de manera autbnoma. Esto podria hacerse para la provision de VANS (Servicios de Red
de Valor Afadido). La Ley de Telecomunicaciones de 1988 de hecho estipula que
deberia haber tan sdélo una red publica—operada por PTT Telecom, que es asi el Unico
PTO (Operador Publico de Telecomunicaciones) holandés, de acuerdo con la
terminologia britdnica— pero también estipula que PTT Telecom tiene la obligacion de
alquilar las lineas cuando lo demanden sus clientes; los precios de estas lineas estan
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regulados por un organismo publico (independiente de PTT Telecom). Ademas, la
capacidad de las lineas alquiladas puede ser revendida a terceros; la reventa esta
legalmente restringida a VANS, pero esta clausula parece interpretarse con liberalidad.

Asi pues, los holandeses parecen haber encontrado su propia manera de separar un
componente de monopolio en la industria de telecomunicaciones de actividades donde la
competencia es deseable para el objetivo de eficiencia. PTT Telecom, una compafiia en
régimen privado pero de propiedad publica, esta al cargo del componente de monopolio
y por ese motivo se regula. Puede también, y de hecho lo hace, tomar parte en
actividades competitivas, pero solo de manera que suponga una minima distorsién de la
competencia.

El Acta de Telecomunicaciones britanica de 1984 era mas restrictiva que la ley
holandesa de 1988 en lo que se refiere a la reventa de lineas alquiladas. En este asunto
en concreto el gobierno britanico no siguié el consejo de aquellos economistas que
estaban a favor de la completa libertad de reventa como medio de aumentar el limitado
nivel de competencia que esperaban del duopolio asimétrico formado por British
Telecom y Mercury (véase Beesley, 1981). El 15 de junio de 1989, un anuncio del
Secretario de Estado para Comercio e Industria mostraba que la idea de ampliar la
competencia en los servicios de telecomunicaciones habia alcanzado cierto eco: «Por
tanto, tengo el propésito de establecer una licencia permitiendo la reventa simple de los
circuitos privados domésticos del Reino Unido, asi como otras formas de reventa,
traspaso y uso compartido» (Departamento de Comercio e Industria, 1989, pag. 3).

Esta decision podria haber tenido importantes consecuencias practicas, algunas de
ellas sorprendentes a primera vista. Por ejemplo, mientras que algunas personas
pensaban que el Ferrocarril BritAnico deberia limitarse a operar los servicios de
ferrocarril en el Reino Unido, parece que el Ferrocarril Britanico esta considerando
seriamente la posibilidad de convertirse en un nuevo PTO (véase Los planes de BR para
establecer su propia red de teléfonos). Si esto ocurre y se muestra rentable, ¢ querra el
Ferrocarril Britanico invertir los beneficios en el negocio del ferrocarril, y le animara el
gobierno a que lo haga asi?

Todos los paises de Europa Occidental se enfrentan ahora al problema de cémo
sacar el maximo partido a la competencia en los servicios de telecomunicaciones y
simultdneamente tener en cuenta los aspectos de monopolio natural, asi como los

Los planes de BR para establecer su propia red telefénica

«El Ferrocarril Britanico podria estar operando su propio servicio de teléfonos publicos para finales del
afio préximo e instalando teléfonos en muchos mas trenes. La idea del teléfono publico es una “gran
posibilidad”, segin afirma Peter Borer, el recientemente nombrado director de telecomunicaciones
comerciales.

El plan se encuentra en fase preliminar pero BR prevé que podria promocionar sus imagenes
corporativas, como InterCity y Network Southeast.

Pero esto es solo la punta del iceberg puesto que BR espera ganancias en la préxima ola de
liberalizacion en el mercado de telecomunicaciones del Reino Unido. BR confia en que con el tiempo
estara ofreciendo circuitos de comunicacion privados para gente en las cercanias de su red de
ferrocarriles y actuando como el nexo de unién para la plétora de redes telefénicas locales que el
gobierno espera surgiran por todo el pais. El Ferrocarril Britanico posee franjas de tierra que totalizan
17.000 kilémetros y se adentran en cada centro urbano del pais, y 2.000 kilémetros de cables de fibra
Optica que forman la base de su red de comunicaciones privada. La red soporta 61.000 extensiones
telefénicas y se esté instalando nuevo cable a una tasa de 500 kilémetros por afio».

de The Independent, 18 de agosto, 1989.

Ekonomiaz N.° 20

381



«Microeconomia y Toma de Decisiones Publicas cuando el Espacio Geografico es relevante»

Laidea del Gobierno Federal para la reestructuracién del
Mercado de Telecomunicaciones

«El Gobierno Federal ha decidido explicitamente llevar a cabo una politica mas moderada que [...] no
llegar4 a los extremos de la politica de Japén, Gran Bretafia y los Estados Unidos. El Deutsche
Bundespost en principio retendra el monopolio sobre la red. Una reorganizacién del Deutsche
Bundespost en régimen de compafiia privada esta excluida por la opinién de la mayoria politica y lo
gue establece la constitucion alemana. Sin embargo, la introduccién de una competencia eficiente en
los campos de equipo de terminales, servicios innovativos y en ciertas areas marginales de la red, es
absolutamente necesaria, politicamente razonable y una medida que en el futuro evitara que la Republica
Federal de Alemania se encuentre aislada en el mercado de las telecomunicaciones. Tal aislamiento
conduciria a desventajas para la economia nacional a largo plazo en relacién a otras economias
desarrolladas».

del Ministerio Federal de Correos y Telecomunicaciones (1988), pagina 29.

diferentes intereses sociales y politicos (véase Foreman-Peck y Muller, 1988; Curien y
Gensollen, 1989, y Padoa-Schioppa, 1988). La manera en que se ha tratado el problema
varia segun las tradiciones nacionales, las instituciones y las prioridades. Se puede
comparar, por ejemplo, la perspectiva alemana en el recuadro sobre La idea del
Gobierno Federal para la reestructuracion del mercado de telecomunicaciones, con los
sistemas britanico y holandés, que estan también lejos de ser idénticos. Pero segun
parece, en ningun lugar se puede ignorar ya el problema o infravalorar su significacion
econdémica.

Hablar de perspectivas nacionales puede ser correcto en cierta medida, pero no se
debe ignorar la diversidad de situaciones dentro de cada pais. Por ejemplo, el gobierno
britanico decidid conceder licencia a dos PTO y solamente a dos. Antes del Acta de
Telecomunicaciones de 1984, BT (British Telecom) era un monopolio publico, y el acta lo
privatiz6 como un todo. Sin embargo, ya no era el Unico PTO operando en Gran Bretafia.
Mercury Communications Ltd. (una empresa subsidiaria de Cable and Wireless) obtuvo
una primera licencia en 1982, y se le concedi6 otra licencia como PTO britanico bajo el
Acta de Telecomunicaciones de 1984.

BT y Mercury son, por tanto, competidores en la transmisién de voz, datos, VANS...
Son competidores muy desiguales. BT es una compafiia inmensa, que ha heredado la
red de telecomunicaciones britanica tal como estaba a principios de los afios ochenta.
Mercury acaba de comenzar a construir su propia red, uniendo los principales centros de
negocios britanicos y extranjeros. Mercury espera crecer lo suficientemente rapido como
para dar servicio al cinco por ciento del mercado britanico para 1990.

En las comunicaciones que proporciona, Mercury puede ofrecer a las empresas
usuarias mejores servicios a precios mas atractivos. Pero no puede llegar a la mayoria
de usuarios de las lineas telefénicas en tanto su red, predominantemente de larga
distancia, no esté conectada a las redes locales de BT.

Para resolver este problema, el Acta de Telecomunicaciones de 1984 ha establecido
dos principios basicos: (i) el principio «cualquiera-a-cualquiera», de acuerdo con el cual
cualquier persona que se suscriba a una red deberia poder llamar a cualquier usuario de
la otra red; (ii) el principio de «eleccion del consumidor», de acuerdo con el cual
cualquier suscriptor que ponga una conferencia deberia poder decidir por qué red de
larga distancia ha de ser transmitida su llamada.

Pero el Acta no especifica como se han de fijar los precios que Mercury deberia
pagar para tener acceso a las redes locales de BT. BT tiene incentivos para utilizar su
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poder de monopolio en las redes locales para distorsionar la competencia en el mercado
de larga distancia. Como era de esperar, BT y Mercury no lograron llegar a un acuerdo.
Teniendo en cuenta lo establecido por el Acta, el Director General de
Telecomunicaciones tuvo que resolver sobre la materia. Algunos economistas le
presionaron, tanto de dentro como de fuera de OFTEL, para que tomara una decision
orientada a promover que la competencia emergiera en la industria de
telecomunicaciones. Modelos como los de Vickers y Yarrow (1988) (7) sefalan la
conveniencia de otorgar al competidor dependiente condiciones de interconexién
favorables.

La norma dictada en octubre de 1985 por el Director General de
Telecomunicaciones esta escrita en lenguaje legal; no hace ninguna referencia a ningin
modelo. Pero la direccién tomada es clara, como Beesley y Laidlaw (1986) indican en su
«Exposicion y Comentario» sobre la norma: «Para que Mercury tenga una posibilidad de
competir, el pago a BT por las llamadas de interconexién deberia permitir un margen
suficiente para financiar el desarrollo y los beneficios necesarios. En la practica, el pago
a BT deberia, a los ojos de Mercury, ser lo suficientemente bajo como para permitir a
Mercury ofrecer a sus clientes un descuento en sus tarifas en relacion a la tarifa de BT.
La favorable respuesta de Mercury a esta resolucion pareceria indicar que la norma del
Director General sobre pagos es consistente con el enfoque de Mercury» (pagina 18).
En su Primer Informe (OFTEL 1985) al Gobierno —un documento que no esta
restringido al lenguaje legal— el Director General de Telecomunicaciones habia escrito:
«Atribuyo una gran prioridad a mi deber de promover una competencia efectiva» (pagina
8). Su norma sobre la interconexion BT/Mercury esta de acuerdo con esta afirmacion,
asi como con las expectativas de los economistas involucrados.

Transporte: El Sistema Sueco

«Un punto fundamental de las sugerencias que presentamos es el siguiente: La produccion de
los diversos servicios de transporte publico deberia llevarse a cabo por diferentes empresas
competidoras, mientras que las decisiones que conciernen la disponibilidad de los servicios
deberian tomarse a nivel centralizado. [...)

Un organismo publico nacional deberia hacerse responsable de toda la infraestructura de
transporte de interés nacional, asi como de la disponibilidad de los servicios correspondientes,
mientras que las autoridades publicas regionales deberian encargarse de las mismas
responsabilidades a nivel regional. Las constructoras de la infraestructura y las empresas que
produzcan servicios de transporte ofertarian contratos a las autoridades competentes».

de Bohm, P. (1974).

«El elemento mas sustancial y a largo plazo de nuestra politica de transporte se refiere a las
inversiones. Es la opinion del Gobierno que la principal responsabilidad de las instalaciones de
transporte para cubrir las necesidades del publico deberia estar bajo direccion estatal. Las
decisiones referentes a las inversiones y la responsabilidad de la infraestructura deberia
mantenerse separada, como un asunto de principio y desde el punto de vista organizativo, de
las decisiones sobre la produccion de servicios de transporte.

En lo que se refiere a la produccion de transporte, la competencia efectiva entre distintos
oferentes y sistemas de transporte se deberia reforzar.

El gobierno central y las autoridades locales deberian ser capaces de adquirir servicios de
transporte que sean necesarios por motivos de politica regional o para garantizar una oferta
bésica de servicios».

del Ministerio de Transporte y Comunicaciones (1988), paginas 5y 7.

(7) Paginas 71-75.
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Cuando se trata de grandes sistemas de energia o telecomunicaciones, es muy
importante comprobar que las instituciones al cargo de los componentes del monopolio
natural de un sistema se regulan de manera adecuada y, en particular, no distorsionan la
competencia entre los componentes que se benefician de la competencia; es, asimismo,
esencial comprobar que estos Ultimos operan de manera competitiva.

No obstante, esto no es el principio ni el final, a y w; hay mas asuntos que tratar en
sistemas tan complejos, y el analisis econdmico puede arrojar mas luz sobre ellos. El
Ferrocarril Estatal Sueco se ha dividido recientemente de manera que diferentes
instituciones y empresas son ahora responsables de la infraestructura y de la provision
de varios servicios. Esta es en realidad una reforma importante, pero el alcance de la ley
de la que esta reforma forma parte, asi como el rango de las ideas econémicas sobre las
gue ha madurado la ley, son mas amplios (véase el recuadro Transporte: El Sistema
Sueco). Su finalidad es establecer una direccion integrada de varios bienes publicos,
bienes de provisiébn publica o bienes privados pagados publicamente y bienes
comerciales, con todos los medios de transporte considerados conjuntamente.

No hay duda de que el sistema sueco se halla mas inclinado hacia la propiedad
publica y el control publico, mientras que el sistema britanico se encuentra mas inclinado
hacia la propiedad y control privados. En el futuro, podria ser deseable, por eficiencia u
otros motivos, inclinar de alguna manera la balanza en favor del sector privado en
Suecia, y en favor del sector publico en Gran Bretafia. Dado que su enfoque es mas
coordinado y porque parece menos ideoldgicamente atrincherado en lo que se refiere a
la propiedad, Suecia —probablemente lo mismo se puede decir de Holanda— podria
disfrutar de mayor flexibilidad para realizar los ajustes que podrian venir sugeridos por
andlisis econdmicos posteriores.

5. CONCLUSION

¢Resulta suficiente la evidencia presentada en las secciones precedentes para
afirmar que David Henderson, en sus lecciones en la BBC en 1985, fue demasiado lejos
comparando la microeconomia y la macroeconomia?: «¢;Por qué», dijo, «en algunas
areas de la politica las ideas de los economistas tienen muy poco poder de persuasion,
mientras que en otras parece que —citando de nuevo la famosa frase que Keynes uso6
hace medio siglo— el mundo esta regido por poco mas?».

No se puede negar que las interacciones entre el analisis microeconémico y el tipo
de politica econémica que hemos considerado en esta exposicién son todavia limitadas,
casi inexistentes en algunos paises europeos. Pero se observa un aumento reciente y
significativo, especialmente en lo que se refiere al papel de los precios en las politicas
de asignacion y el disefio de mecanismos de incentivos.

Durante casi setenta afos, los resultados de Pigou sobre efectos externos han sido
la bella durmiente —tomo la expresion de P. Bohm y A. Sandmo. Parece que estan
despertando. Esta es una buena noticia largo tiempo esperada. En otros temas,
regulacion, por ejemplo, los retardos temporales han sido bastante cortos, aunque
algunas ideas béasicas son mas viejas de lo que algunas veces se cree.

Como Ultimo comentario, me gustaria enfatizar la dimensién europea de los
desarrollos que se han comentado. La red ferroviaria de alta velocidad seré europea; los
actuales esfuerzos de evaluacién ya lo son. Todos los paises europeos padecen varias
formas de contaminacion; para tratar esta situacion, parece surgir una tendencia comun
hacia enfoques con mayor orientacion econdmica. Los paises europeos tienen
diferentes visiones sobre como reformar los servicios publicos como correos, teléfono,

ferrocarrill...; pero la mayoria de ellos ahora piensan en términos de hacer uso de la
competencia cuando es factible, y de conseguir tanto eficiencia como neutralidad en lo
qgue se refiere a los componentes de monopolio  natural. La
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aceleracion del proceso de integracion de la CEE ilustra en si mismo como los modelos
econdmicos pueden interaccionar con la puesta en marcha de cambios de largo alcance
en Europa, como afirma Emerson (1988) en su articulo «1992 como Noticia Econdmicax.
Pero esto va mas alla de mi exposicion, y podria ser el tema de otra conferencia sobre
microeconomia y toma de decisiones publicas.
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