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Resumen

En este trabajo se realiza un andlisis de la regulacién de los servicios de transporte urbano
en Espaiia. Una industria que ha estado en el pasado y continda estando en el presente sometida a un alto
grado de intervenci6n que no ha impedido el estancamiento de la demanda de los servicios que se ofrecen.

Las empresas publicas, o privadas en régimen de monopolio de hecho dada la duracion
excesiva de las concesiones, no han tenido incentivos para minimizar costes y plantear un esquema de
servicios orientado a la maximizacion del bienestar social. Un esquema de financiacién publica ineficiente
ha contribuido al estado de estancamiento que presemnta la demanda y a la faita de agilidad de la oferta para

responder a los intereses de los usuarios del servicio.

En este estudio se presentan 10s argumentos tedricos que apoyan la regulacion del
transporte publico asi como las lineas maestras de la desregulacion britdnica con especial referencia al area
de Londres por su singufaridad e interés. La industria de servicios de transporte publico en Espafia es
analizada estimdndose una funcion de costes que permite conocer elementos cruciales de la tecnologia y

del comportamiento de los costes.

Finalmente, se intenta responder a la pregunta de si el cambio de propiedad de fas
empresas publicas de transporte urbano puede ser socialmente util, con resultados que sugieren que
privatizar elevarfa sustancialmente el excedente social, especialmente si se acompafa con politicas de re-

regulacion que introduzcan competencia por acceder al mercado de estos servicios.

Cddigo JEL, 933, 615, 613
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1. Introduccion

Las empresas que prestan servicios de transporte publico urbano en Espafia han estado
radicionalmente protegidas de la competencia bien porque eran de propiedad pablica o bien porque, atin
siendo la gestién privada, los plazos concesionales eran tan prolongados que convertian a las empresas
en monopolios de hecho en sus respectivas ciudades y dreas metropolitanas.

El transporte piblico es, por razones de eficiencia y equidad, una pieza central en el
funcionamiento cotidiano de las ciudades y el modelo mds extendido en el mundo concede a la intervencion
publica un papel decisivo en la planificacion y control de la red.

El tipo de propiedad de las empresas que prestan los servicios en dicha red, la naturaleza
y duracion de los contratos y concesiones que ligan a las empresas a la agencia piblica reguladora, junto
a otros elementos fundamentales que determinan la funcionalidad v la eficiencia del conjunto del sistema
han experimentado transformaciones importantes en la Gltima década, orientdndose hacia una mayor

participacién de la iniciativa privada y a la introduccion de competencia.

La industria de servicios de transporte piblico en autobis en Espafia ha sido analizada en
De Rus (1989, 1990, 1991, Matas (1990, 1991) y Carbajo y De Rus (1990), estimandose funciones de
costes y elasticidades de demanda y estudiando el tipo de regulacion que ha configurado la estructura actual
de esta actividad econdmica que contribuye 4 la inflacién mds que ninguna otra actividad del transporte
(MOPTMA, 1994) y cuya financiacidn piblica mediante subvenciones de explotacién no ha impedido una
dindmica de estancamiento en la demanda y de rigidez en la oferta que obligan a plantearse nuevas
formulas de organizacion econOmica que perinitan obtener un mayor rendimiento social de 10s recursos

que esta actividad absorbe.

En este trabajo, se intenta responder a la pregunta de si la privatizacion de las empresas
piblicas de transporte urbano es una politica que puede beneficiar al interés general. Para ello en las
secciones 2 y 3 se explica la situacién en Europa en cuanto al tipo de regulacién y se describe la

experiencia desreguladora britdnica por su cardcter singular.

En la seccién 4 se discuten los aspectos tedricos que pueden justificar el tratamiento del
transporte pablico como un moenopolio natural y se describe el tipo de regulacion utilizado en Espafia. Las
conclusiones que se derivan de 1a teorfa y de la evidencia empirica internacional dan contenido a la seccidn
5.

En la secion 6 se realiza un andlisis de la industria del transporte piblico en Espafia y en
fa 7 se estima una funcién de costes con el fin de determinar las caracteristicas tecnoldgicas de la actividad
y huscar explicaciones a las diferencias observadas en los costes de produccion. Las conclusiones que se
derivan de ambas secciones se recogen en la seccion 8.
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Finalmente en la seccién 9 se realiza la evaluacion econdmica de la privatizacion del
transporte pblico, estimdndose las ganancias de bienestar que se derivarian de aplicar dicha politica, v
en la seccidn 10 se recogen las conclusiones de mayor relevancia para la politica econ6mica de transporte
que se desprenden de la investigacion realizada.

2. La regulacion del transporte publico urbano en Europa

2.1. Los servicios de transporte piiblico urbano en Europa

La provisién de servicios de transporte piblico de viajeros se presta en régimen de
monopolio en la mayorfa de las grandes ciudades del mundo. Aungue con un grado variable de integracién
y control, los regimenes de regulacion existentes en Europa comparten un conjunto de caracteristicas

comunes (De Rus, 1993);

(i) Los servicios de transporte piblico urbano son ofrecidos por monopolios protegidos por
barreras a la entrada legales.

(if) La extension y configuracion de la red, et nivel de servicio y la estructura tarifaria son
controladas por organismos pablicos de dmbito local, provincial o regional.

(iii)  La propiedad ptiblica y privada de las empresas se alternan en diferentes ciudades dentro
de un mismo pais; asimismo, el tamafio de las empresas varia en un amplio rango que se
contigura en funcion de la poblacion de las ciudades.

(iv)  Aunque algunos operadores cubren costes, la financiacion pablica de los déficits es
prictica habitual.

A pesar de que fa mayoria de las empresas son privadas, las ciudades m4s grandes suelen
tener sus servicios de transporte pablico ofrecidos por empresas pablicas. Exceptuando e} Reino Unido,
donde Ia libertad de entrada al mercado le convierte en una experiencia unica, los derechos de explotacion
en régimen de monopolio (contrato o concesidn) oscilan entre los tres afios y ta duracién indefinida. Es
frecuente una duracion de Ias concesiones superior a ¢inco afios, siendo practica comidn su renovacién
automdtica. Suiza tiene, por ejemplo, un periodo previo de prueba de tres afios al que pueden seguir diez
anos mas de contrato. Dinamarca ha introducido contratos de cinco afios.

Aunqgue el sistema de licitacion se utiliza con generalidad en Europa, la extensién del
derecho exclusivo de monopolio es demasiado Jargo en muchos casos (10 afios en Noruega, de 8 a 20 en
Espafia) como para poder hablar de competencia en el proceso de adjudicacion de servicios. La concesion
précticamente ilimitada parece haber sido un esquema comin en el pasado reciente y en algunos paises

continda siéndolo.
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Otros paises han introducido recientemente un mayor grado de competencia reduciendo
los periodos de los contratos y concesiones. Por ¢jemplo, Suecia ha establecido minimos de tres afios
mediante subasta o contratos. Existe evidencia empirica sobre reducciones de costes en torno al 20 por
ciento cuando se introduce un sistema de licitacién y subasta (véase Beesley and Glaister, 1989).

Los monopolios regulados en el transporte piblico europeo no estin amenazados por
ningun tipo de competencia potencial que presione a los operadores para producir eficientemente. No suele
haber objetivos bien definidos para las empresas, practicamente [a totalidad de los operadores se benefician
de subvenciones al conjunto de la explotacion con las dificultades de seguimiento y los riesgos de
utilizacitn ineficiente del dinero pablico que este sistema implica. En algunos casos se subvencionan 10s
precios a determinados grupos sociales (por ejemplo, jubilados) ¢ se otorgan ayudas a la inversién en
equipo. No es frecuente la devolucion de los impuestos al carburante. La asignacion de subvenciones a
lineas se utiliza en Finlandia (lineas rurales) y Reino Unido {(servicios no comerciales adjudicados en
competencia). A pesar de la existencia de estas modalidades de subvencion, hay que insistir en que el
sistema mas extendido, y el de mayor significacidn por la cantidad de financiacién pablica que supone, es
el de la subvencion global por déficit.

El indice de cobertura de los costes con ingresos comerciales varia entre paises. En el
transporte pablico urbano el indice de cobertura supera el 50 por ciento, aunque con un alto coeficiente
de variacion. No se detecta relacion alguna entre los indices de cobertura y paises. Aunque parece que 1os
mas desarrollados dedican més recursos a la financiacion del transporte pdblico, no encontramos un
madelo de comportamiento bien definido que permita explicar fas diferencias en los indices de cobertura.
Finlandia tiene un ratio del 57% para la cuarta parte de 1a red, pero practicamente cubren costes (cobertura
del 92%) en el resto. Suiza varfa entre el 56% y el 100%. Espafia y Portugal muestran indices de
cobertura relativamente elevados; sin embargo, en el caso de Espafia hay variaciones significativas. A
ltalia le corresponde uno de los indices mds bajos.

La situacion descrita caracterizada por contratos de larga duracion y subvenciones globales
exige conocer qué mecanismos de control pablico garantizan resultados en beneficio del interés pablico
en un marco sin competencia y apoyado con dinero publico para prevenir los desajustes entre ingresos y
costes. La informacion recogida permite avanzar la hipotesis de control razonable en precios y frecuencias
(posiblemente ayudado por los esquemas administrativos establecidos en las diferentes administraciones
plblicas); y ausencia de control en 1o que a minimizacién de costes v optimizacidn de las subvenciones se

refiere.

En cuanto al sistema taritario en las distintas ciudades europeas, el esquema general es
el siguiente: un precio Gnico en fas dreas urbanas con algin tipo de discriminacién de segundo grado
hasada en abonos y tarjetas de viaje. El sistema de precios por zonas y en funcién de 1a distancia se utiliza
en las grandes ciudades y en los servicios interurbanos respectivamente. La tarificacién de acuerdo con
la intensidad de la demanda y las restricciones de capacidad ("peak pricing”)} no suele ser una practica

general.
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Una descripcion que trata de esquematizar el modelo de provisién del transporte piblico
en una ciudad media europea puede ser la siguiente: un operador, pablico o privado, ofrece los servicios
de transporte colectivo protegido por barreras legales a la entrada. La competencia potencial de otros
operadores aspirantes a entrar en el mercado no supone una amenaza real a la empresa establecida, ya que
la duracitn de la concesién o del contrato es muy larga y Ia renovacion practicamente automdatica. Una
vez que la configuracion de la red estd decidida y los precios y servicios aprobados, 10s costes suelen ser
poco controlados por el organismo piblico correspondiente, por lo que es muy posible que se produzca
con ineficiencia productiva. El sistema de precios basado en una tarifa base con descuentos estard
inevitablemente asociado a las subvenciones cruzadas al existir en la red servicios con costes diferentes.

La regulacion econOmica que se aplica a esta modalidad de transporte afecta por tanto a
fos determinantes de la estructura de una industria: la libertad de entrada y salida, la fijacion de precios
y la calidad del servicio.

2.2. Regulacion y tipo de propiedad

En ef presente, las dificultades para financiar los déficits de las empresas mas la creciente
desconfianza en la empresa ptblica como forma organizativa de gestionar los servicios de transporte
pablico en las ciudades han vuelto a replantear las bases sobre las que deberfa asentarse esta actividad
econdmica, v [a mejor manera de articular 1a relacién entre el papel de la iniciativa privada y la modalidad
de la intervencion pablica que, con un diferente grado de intensidad, se considera necesaria en esta

mdustria.

Meyer y Gémez Ibdnez (1991) ofrecen una descripcion de las etapas por las que
histéricamente ha pasado esta relacion entre iniciativa privada e intervencion piblica:

1 La primera etapa esta ligada a la aparicion de la industria, y en ella los servicios se prestan
generalmente por numerosas empresas pequeiias que tienen un nimero limitado de vehiculos en
propiedad.

2) Etapa caracterizada por fusiones y absorciones de las empresas pequefias consoliddndose un grupo

de pocas compafiias que dominan la industria y que generalmente no tienen solapamiento entre
sus respectivas redes de lineas, es decir son redes de lineas generalmente independientes unas de
otras Con pPocas zonas en coman.

3) En esta fase se introduce la regulacion de los precios y se controlan mediante concesiones las
rutas y 1a entrada en Ia industria. Fa regulacion a menudo viene asociada a una percepceion de 1a
autoridad pubkica de un creciente poder de mercado de las empresas establecidas aunque también
en otros casos puede ser la respuesta a las demandas del publico en periodos de inflacion general
y de importantes subidas de tarifas.

Otro argumento dentro de esta fase de regulacion es la llamada competencia destructiva o cadtica
en la que sufre fa estabilidad, la seguridad y la fiabilidad del servicio.



FEDEA - D.T. 94-14 por G. de Rus y G. Nombela 7

4)

5}

6)

7

8)

9)

10)

La cuarta fase es aquella en la que empieza a haber una tendencia general de reducci6n en la
rentabilidad de las empresas privadas.

Se producen retiradas de capital y recortes en los servicios. En esta fase 1a rentabilidad baja
porque empieza a haber un aumento del indice de motorizacion (coches por habitante) y también
por la resistencia de Jos gobiernos en épocas de inflacién general a permitir aumentos de tarifas;
por o que llegamos a la espiral conocida de descenso de 1a demanda, reducciones de los indices
de ocupacidn, y al no permitir aumentos de precios pérdida de rentabilidad de las empresas. Los
servicios que quedan empiezan a sufrir las consecuencias de este recorte en la rentabilidad de fas
empresas por lo que empiezan a utilizarse generalmente flotas con una edad mayor, menor
mantenimiento y limpieza, etc. Generalmente también en esta etapa tenemos lineas en zonas
urbanas que suelen estar muy congestionadas, con autobuses con un indice de ocupacién muy
elevado, y en las zonas periféricas o no hay servicio o hay unos servicios minimos que no
satisfacen a Ia poblacion en general.

En una sexta fase, la autoridad pdblica generalmente se hace cargo de las empresas privadas que
no desean renovar su flota y no estdn dispuestas a mantenerse en el mercado.

Empiezan a generalizarse las subvenciones, como nica manera de mantener y expander los
servicios sin elevar excesivamente los precios y generalmente este aumento de subvenciones
empieza a aceptarse por la poblacion cuando estdn asociados a Ta propiedad pablica. En los paises
desarrollados este aumento de las subvenciones es necesario para mantener unos servicios que
se ofrecen con una demanda estancada o en descenso.

La octava fase se caracteriza por un aumento de la ineficiencia productiva y un aumento en el
coste medio de la prestacion de los servicios por parte de las compariias piblicas. A menudo [os
salarios crecen por encima de la media de pais, la productividad del trabajo se reduce debido
generalmente a exceso de mano de obra y 1a utilizacion de los vehiculos también baja por un
inadecuado mantenimiento incluso por una falta de gestién adecuada. Este aumento de 1os costes
llega a un punto en el que las subvenciones llegan a ser una carga significativa para la autoridad
publica.

La autoridad pablica empieza a hacer frente al dilema de tener que incrementar las subvenciones
0 bien aumentar los precios o reducir los servicios de acuerdo con sus restricciones
presupuestarias.,

Algunas ciudades alcanzan la décima fase, en la que se resuelve este dilema retornando la
responsabilidad de la prestacion de los servicios al sector privado, es decir mediante la
privatizacion, o que se acompafia normalmente con un recorte importante de las subvenciones
pablicas con el convencimiento de que un aumento de Ia eficiencia en el sector privado permitirs
reducir la necesidad de financiacién pablica sin necesidad de recortar servicios o incrementar los
precios. En la mayoria de los casos se sigue manteniendo la regulacion pablica de los precios y
et control de la red de manera que en cierto modo se estd pasando a la tercera fase que hemos
descrito. Sin embargo, en el caso de Inglaterra, se elimina la regulacion de precios y se introduce
libertad de entrada con lo que se pasa directamente a la segunda fase.
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3. La desregulacién britinica y el sistema de licitacion en Londres

3.1. La experiencia britanica

Con las propuestas de desregulacion del transporte piblico urbano en el Reino Unido en
los afios ochenta se produjo un debate académico interesante entre Jos defensores de mantener la regufacion
como la mejor manera de proveer los servicios de transporte pablico a la poblacién y aquellos que
proponian la desregulacién y fa privatizacién como la politica alternativa para reducir el déficit piblico,

aumentar la eficiencia y servir mejor a los consumidores.

En Banister (1985), Gwilliam, Nash y Mackie (1985) y Beesley y Glaister (1985) se
contienen las posiciones mds fundadas que se enfrentaron dos afios antes de que Ia desregulacion fuese un
hecho irreversible. Los argumentos fundamentales en favor de la desregulacion eran la necesidad de
reducir €l gasto pdblico y aumentar 1a eficiencia en la industria a través de la introduccion de competencia
que permitiria reducir costes, eliminar las subvenciones cruzadas, introducir innovacion y atender mejor
las necesidades de los usuarios. Los argumentos en contra se basaban en una argumentacion tedrica
cendral: Jos servicios de transporte piblico se prestan mejor como un conjunio integrado y controlado por
una agencia pablica por o que la competencia directa en la carretera puede reducir el bienestar al fomentar

pricticas que erosionan el cardcter integrado de la red.

Nueve afios después, la experiencia britdnica tiene dos vertientes de interés: la
desregulacion total en el Reino Unido, exceptuando el drea de Londres y vy Ia liberalizacion controlada
que se ensay® en Londres. La desregulacion britdnica ha sido ampliamente tratada en la literatura. Hay
trabajos como los de Evans (1987), Evans (1990} o Dodgson y Katsoulacos (1988) donde se presentan
modetos teéricos que explican el tipo de competencia que se desarrolld tras el cambio de politica de
wransportes. En White (1990) se realiza una ampliacion del andlisis coste-beneficio en el que se identifican
los ganadores y perdedores de la desregulacitn y la privatizacion.

Los efectos de la desregulacion sobre los costes pueden verse ademds de en White {1990)
en Heseltine y Silcock (1990). Finalmente una valoracién critica de los resultados de [a desregulacidn y
privatizacion de los servicios de transporte colectivo en el Reino Unido realizada por uno de sus defensores
se encuentra en Glaister (1991).

Parece haber acuerdo general en que la desregulacion y la privatizacion del transporte
pablico urbano ha producido los siguientes resultados:

En primer lugar ha habido una reduccién importante de los costes de produccion (en torno
4 un 25%) que ha permitido que casi el 80% de toda la red de lineas de transporte publico urbano se
exploten comercialmente sin subvenciones; las subvenciones cruzadas se han reducido y han sido
sustituidas por subvenciones externas o explicitas, 1os precios se han mantenido constantes ¢ han subido,
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ha habido una expansién espectacular de las frecuencias con introduccion de vehiculos de menor tamano
{minibuses). Todos estos efectos positivos se ven ensombrecidos por un resuttado sorprendente como es
que el nimero de viajeros ransportados se haya quedado pricticamente estancado debido a la inestabilidad
en el mercado que han creado los cambios frecuentes en los cuadros de servicios y la entrada y salida de
empresas, perdiéndose gran parte de los beneficios esperados por un aumento tan importante en la oferta
(aumento de Ia calidad por reduccion de los tiempos de espera).

La desregulacion del transporte publico urbano en autobis que el gobierno britdnico
implantG a partir det afio 1985 en todas las ciudades y dreas metropolitanas de Gran Bretafia no afect6 al
area de Londres que quedd al margen de la introduceion de la politica de liberalizacion aplicindote una
politica de transportes diferente al resto del pafs. A continuacion y siguiendo a Savage (1993) se describe
el sistema de licitacion en Londres: la compafiia London Transport se dividid en varias organizaciones,
una autoridad central de planificacién y varias compaiiias que eran los propietarios de los autobuses y el
metro. Poco a poco fueron sacdndose a concurso la mayorfa de las lineas de autobuses en grupos de lineas;
de manera que, en la actualidad, pricticamente un tercio de las lineas de Londres han sido adjudicadas
mediante el procedimiento de lcitacion, y el Gobierno tiene el propésito de ir aumentando el niimero de

lineas a concurso cada afio un 5% adicional,

El sistema pivota sobre una autoridad central que se encarga de planificar toda la red de
transporte, publica y distribuye la informacién sobre horarios y rutas, siendo responsable del buen
funcionamiento de la red. Las empresas que ahora son subsidiarias de London Transport, pero que acuden
a los concursos como entidades independientes, compiten por los grupos de lineas que salen a concurso
en igualdad de condiciones con las privadas. Los adjudicatarios son los responsables de [a gestion de la
provision del servicio de acuerdo con la planificacion que ha hecho la compafiia London Transport.

La experiencia muestra que las compaiifas de autobuses que eran subsidiarias (pertenecen
a Lendon Transport pero funcionan como compaiifas independientes) han ganado aproximadamente el 60%
de los concursos, ¢l restante 40% estd en manos de compafifas que son totalmente privadas. En muchos
casos se han revisado los salarios y las condiciones de trabajo en estas nuevas condiciones competitivas,
algunas incluso han cerrado; existen companfas pertenecientes a London Transport que no han podido
aguantar la competencia en el mercade con otras empresas y han tenido que cesar la actividad; y otras
compaiiias, igual que muchas privadas, han salido airosas del proceso de competencia y son titulares de
contratos. Estos contratos tienen una duracién aproximada de tres afios y aproximadamente ha habido
cuatro ofertas para cada contrato que ha sido sacado a concurso.

Aungue no se han conseguido reducciones de costes equivalentes a las obtenidas en el resto
del pais gracias a la desregulacion total (en torno a un 25%) si se ha conseguido una media de alrededor
de un 11 % de reduccidn en 1os costes con respecto at coste de la antigua London Transport, dicho coste
serfa el que hubiese habido en caso de haber seguido prestando los servicios con la compaiifa piblica
existente antes de esta nueva politica de introducir competencia por el mercado. Esta reduccitn del 11%
en los costes es neta, una vez descontados los costes administrativos asociados al nuevo sistema de
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regulacion (costes de administracion e inspeccion y control de la actividad del ganador del concurso

durante su funcionamiento).

El sistema de licitacion se ha basado en un tipo de contrato de tres afios en el que London
Transport especificaba la frecuencia deseada y una estructura de precios dada, también el tipo de vehiculos
que tenia que usarse (grande, pequefic o mediano), admitiendo algin tipo de flexibilidad sobre la
especificacion de los pliegos de condiciones. London Transport ha pedido también en algunos casos que
se hagan ofertas dobles sobre la base de vehiculos nuevos o vehiculos usados con el fin de evitar
competencia desleal entre distintas ofertas que utilizaban antigliedades distintas de la flota.

El hecho de que se hagan estos contratos a través del sistema de concurso pablico y que
se haga s6lo por el lado de los costes y no de los ingresos, que son responsabilidad exclusiva de 1a agencia
central de planificacion, ha permitido que tanto las lineas rentables como las deficitarias puedan salir a

concurso sin ningtn tipo de problema y ser adjudicadas.

Uno de los problemas importantes es asegurarse que las empresas se ajusten a lo que se
ha especificado en los contratos que unen a la agencia planificadora con la empresa subsidiaria. Dicha
mision estd encomendada a un grupo de inspectores que controlan las operaciones, hay ademais una serie
de especificaciones escritas sobre los indicadores de resultados que las empresas deben obtener y un
sisterna de penalizacion para infracciones de cualquier tipo. Ha habido casos por ejemplo de operadores,
tanto operadores independientes pero pertenecientes a London Transport como privados, cuyos contratos
han sido cancelados por obtener unos pobres resultados. London Transport suministra las méquinas
expendedoras y canceladoras de billetes para asegurar que tanto 10s ingresos como el ndmero de viajeros
gue se transportan estén adecuadamente controlados y evitar asi el fraude,

Los contratos estdn relacionados solamente con los costes de explotacién y hay también
un sistema de incremento anual en los contrates de acuerdo con ¢l incremento del precio de los factores

de produccion.

Otro problema potencial importante es asegurar la imparcialidad de la autoridad encargada
de Fa presentacion y adjudicacion de los concursos, es decir, del proceso de seleccién de las empresas
adjudicatarias. Hay un peligro de que esta autoridad central que es la propia London Transport sesgue sus
decisiones en favor de las empresas que estdn figadas a London Transport como subsidiarias, sin embargo
existe la creencia en la industria de que London Transport estd actuando con imparcialidad. La
imparcialidad no solo implica que hay que adjudicar el concurso con independencia de la propiedad de la
empresa, sino que también tiene que haber garantia de igualdad de trato a todas las empresas en la
renovacion de los contratos, de manera que una vez que han pasado los tres afios y se vuelve a sacar a
concurso ese contrato no hay porqué suponer que hay una posicion de ventaja por el hecho de haber sido
adjudicataria en un periodo anterior. De las primeras lineas que London Transport sac6 a concurso ya hay
algunas en su segundo o tercer periodo de contrato, y la experiencia demuestra que ha habido una

renovacion regular de empresas adjudicatarias.
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Otro problema del sistema de concesion es que fa pérdida potencial del contrato puede
causar incertidumbre en la direccion de los empleados que puede perjudicar a {a renovacion del capital y
a la productividad de la empresa. Ha habido casos en los que algunas empresas subsidiarias de London
Transport han tenido que cerrar locales enteros cuando han perdido el trabajo, pero generalmente esta
renovacion de contratos y el hecho de que el tamaiio de los paquetes de lineas que se sacan a concurso sea

relativamente pequeiio ba hecho que se minimice el problema.
3.2, Lecciones de la experiencia britanica

Hay 5 lecciones que se desprenden de la experiencia britdnica para el resto de Europa

(Banister, Berechman y De Rus, 1992):

1) La primera leccién es que la nueva situacién tras la desregulacién puede caracterizarse como
competencia imperfecta. Tanto las lineas urbanas como interurbanas parecen haber sido
demasiade pequefias para sostener a muchos operadores y se ha producido concentracion en el
mercado y colusion entre los operadores, lo que ha conducido a precios elevados que hacen
necesaria la intervencion para evitar la concentracion y la colusion.

2) La competencia por obtener derechos de monopolio limitados temporalmente a través de los
procesos de licitacion es upa via importante para prevenir el retorno a ka operacién monopolistica,
como ha ocurrido en una mayoria de lineas con la desregulacion. Por consiguiente, la leccion es
que el sistema de licitacion gana puntos dentro de fas alternativas a la regulacion estrictamente
publica y con propiedad piblica,

3) La tercera leccion es que hay ciertas economias de red particularmente en grandes dreas urbanas,
y en esas condiciones la entrada puede ser dificil ya que las empresas establecidas tienen ventajas
por estar establecidas en dicha red, por facilidad de interconexiones, etc; por consiguiente fas
empresas instaladas pueden anticipar 1a entrada y combatir a los rivales que quieran entrar en el
mercado.

4) La estrategia de "hit and run" no es una opci6n realista ya que habfa que avisar con 42 dias de
antelacion de la intencidn de entrar en el mercado o cambiar los precios, en beneficio
naturalmente de la empresa establecida. Para aumentar la competencia en la industria habria que
acortar este tipo de plazos o simplemente eliminarlos.

5) Finalmente, hay que ir a formas mas imaginativas de contratos que incluyan las condiciones que
se establecen en los mistnos y su longitud, para reducir los costes irrecuperables de los entrantes
potenciales en el mercado, por ejemplo a través de sistemas de leasing para los autobuses como
ha ocurrido en el caso de London Transport en su sistema de licitacion descrito mas arriba.

Como resumen podemos decir que la desregulacion ha ayudado notablemente a la
reduccién de las barreras a la entrada y ha permitido en un primer lugar el florecimiento de la
competencia, pero posteriormente la industria se ha reestructurado en unidades mayores a través de las
fusiones y de la formacion de holdings que controlan redes de lneas completas, 1os costes se han reducido
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significativamente, las redes de lineas han sido racionalizadas con una clara asignacion de los costes en
aquellas lineas donde se generan dichos costes elimindndose las subvenciones cruzadas; la innovacion
también ha tenido lugar a través de la introduccién de minibuses y de servicios de mayor calidad en
beneficio en este caso de los consumidores. Ha habido inestabilidad y falta de informacion para los
consumidores fo que ha provocado perfodos de inestabilidad que han hecho que el aumento importante que
se produjo en las frecuencias y en la calidad de los servicios no se haya traducido en aumentos de
bienestar. Los subsidios también s¢ han reducido notablemente pero la demanda ha estado practicamente

estancada o incluso se ha reducido.

4. ;Por qué regular el transporte pablico urbano?

4.1. Existencia de condiciones de monopolio natural

Un elemento central después de esta consideracién de la experiencia britanica es el de si
podemos considerar esta industria como monopolio natural. La intervencion piblica en el transporte
pablico urbano se ha basado en wes pilares: dos derivados de politicas de second best por temas de equidad
y congestion y la tercera y guizds mas importante, el cardcter de monopolio natural de las Hneas de

transporte piblico urbano.

Hay dos argumentos que apoyan la catalogacion de las lineas de transporte piblico urbano
como monopolio natural (véase Evans, 1991). Una es tedrica: existe un monopolio natural cuando el coste
de produccion con una sola empresa es menor que con dos o mds, En la produccion de vehiculos-km no
existen economias de escala (véase por ejemplo Williams and Hall, 1981; Tauchen vy otros, 1983;
Berechman, 1987 y De Rus, 1989), por 1o que es indiferente el tamafio de la empresa con relacion al coste

de obtener las unidades de output.

Cuando introducimos el concepto de coste medio del usuario, el resultado varia, ya que
un servicio més interconectado operado por una sola empresa puede reducir el tiempo medio invertido en
el vigje y las inconveniencias asociadas al mismo, y por tanto el coste medio total (productor v usuario)
se reduciria con el tamaiio de la empresa, aunque este resultado podrfa obtenerse con la infervencion de

un regufador.

Un argumento en cierto modo similar corresponde al llamado "efecto Mohring" (Mohring,
1972) y que consiste en demostrar que a pesar de a existencia de rendimientos a escala constantes en la
produccion de plazas-km, existen costes decrecientes en 1a produccion de viajeros-km. Para ilustrar este
hecho consideremos el caso de una linea de transporte urbano. Supongamos que para ofrecer un flujo
determinado de plazas por hora la empresa incurte en un coste (C) cuya magnitud viene determinada por
el nimero de vehiculos en servicio (N). Si no hay economias de escala el coste medio por pasajero para
el productor es igual a (wN/q) donde w es el coste de un autobis en servicio por hora y q el ndmero de
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pasajeros. Para el usuario el coste generalizado del viaje es igual a la tarifa (p) mas el tiempo invertido
por los pasajeros andando, esperando y en el vehiculo por los valores del tiempo correspondientes (t-v)
donde t es el tiempo total invertido y v el valor monetario de t. El coste social de transportar q viajeros
por hora ¢s igual a (WN + tvg).

Supongamos que la compaiiia ofrecia en dicha linea una frecuencia inicial de n viajes por
hora (con lo que un vehiculo pasaba cada 60/n minutos) y que la demanda se dobla respondiendo 1a
empresa duplicando la frecuencia (2n). Con rendimientos de escala constantes el coste por pasajero para
el productor no varfa (2wN/2q); sin embargo el coste social por hora se reduce al verse afectado (t) ya que
el tiempo medio de espera disminuye al reducirse a la mitad el tiempo de paso de los vehiculos por fa
parada (60/2n).

l.a otra linea argumental es empirica y se basa en la experiencia britinica. La
desregulacion britdnica produjo un efecto positivo en las frecuencias con un aumento considerable de los
servicios en las lineas ya establecidas, lo que significa a priori una reduccion del tiempo medio de
recorrido, es decir, del coste medio del pasajero. Sin embargo, la evidencia disponible muestra que en
Jugar de un aumento se ha producido un estancamiento del nimero de viajeros transportados. Esto
naturalmente plantea un problema con relacion a fas elasticidades conocidas (alrededor de 0,4 o superiores)
de la demanda de servicios de transporte pblico con relacién al aumento de frecuencias. El porqué no ha
habido un aumento de los viajeros transportados de acuerdo con las elasticidades conocidas parece
responder 4 que este aumento de frecuencias en servicios ofrecidos por empresas que compiten en el
mercado no ha supuesto un aumento de Ia frecuencia conocida para el pasajero sino una variacidn continua
de servicios sin suticiente informacion, con cambios tan frecuentes que at final 1o que se ha producido es
un aumento de la incertidumbre con relacion a los servicios. Por consiguiente esto se ha traducido en un
coste medio mas elevado que si estos servicios hubieran estade monopolizados. Este es el argumento
central en Evans (1991) y que le permite tomar esta evidencia como una prueba de la existencia del

monopolio natural.

Otra prueba que presenta Evans como evidencia de la existencia de monopolio natural es
¢l resultado final de la competencia en una ruta con relacion al nimero de empresas. La experiencia
inglesa ha mostrado que cuando varias empresas han competido en una linea, esta ha acabado servida por
una sola empresa. Este resultado podria naturalmente ser [a consecuencia de la existencia de monopolio
natural pero también podria ser la consecuencia de que existen ventajas por ser la empresa que explota la
linea y de la existencia de barreras a 1a entrada con independencia de cudl sea el mimero Gptimo de

CMpPresas.

Hay un resultado que la experiencia britdnica pone de manifiesto y es que con
independencia del grado de monopolizacion de las lineas una vez que el proceso competitivo se ha
desarrollado, se ha conseguido una reduccion sustancial en los costes operativos, 10 que pone de manifiesto
que ¢l sistema de regulacion anterior permitia explotar situaciones de monopolio (los costes han bajado en
torno al 25 por ciento).
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4.2 Regulacion de la industria en Espaiia.

La industria de transporte pablico de viajeros en Espafia es similar a 1a existente en la
mayoria de los paises europeos {con la excepcion del Reino Unido), Existe un organismo piblico que
concede Ias licencias necesarias para explotar lineas de autobuses v fija los precios y/o niveles de servicio.
Por su parte, la autoridad local financia con fondos publicos la diferencia entre los ingresos y 1os costes
de provision del servicio. En la practica, las empresas establecidas suelen operar en condiciones de

monopolio protegidas por barreras a la entrada legales.

El marco legal en el que se encuadran las actividades de transporte terrestre lo
encontramos en la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT) y
en el Reglamento que la desarrolla. En lo relativo al transporte urbano, la ley establece que "los
municipios serdn competentes con carcter general por la gestion y ordenacion de los servicios urbanos
de transporte de viajeros”. De esta forma, la estructura de la industria de transporte urbano colectivo en
Espafia queda bajo fa competencia de los Ayuntamientos, los cuales otorgan Jos titulos que habilitan para
realizar esta actividad de transporte durante un determinado plazo. Estas concesiones, que legalmente
pueden durar un minimo de 8 y un méximo de 20 afios, han tenido en el pasado reciente una duracion

pracucamente ilimitada.

La LOTT determina que "la autoridad local competente establecerd, con sujeccion a la
normativa general de precios, el régimen tarifario de los transportes urbanos de viajeros con
consideracion, en su caso de la parte del coste de los mismos que debe ser financiado con recursos
diferentes a las aportaciones de los usuarios”. La financiacion de los transportes pablicos urbanos o

metropolitanos de viajeros se realiza con los siguientes ingresos:

a) recaudacion obtenida directamente de los usuarios
b) recaudaciones tributarias
c) aportaciones de las distintas Administraciones Pablicas

La Ley 39/1988 regula la financiacion pablica del transporte urbano, disponiendo que "los
Presupuestos Generales del Estado de cada afio incluirdn crédito en favor de aquellas Entidades Locales
(ue, cualquiera que sea la forma de gestion, tengan a su cargo el servicio de transporte colectivo urbano.
La distribucion del crédito podrd efectuarse a través de alguna de las siguientes formulas: contratos-
programas, o subvenciones destinadas a la financiacion de inversiones de infraestructuras de transporte,
otorgadas en funcion del nimero de usuarios def mismo y de su especifico 4mbito territorial". Ef sistema
de financiacion itroducido por esta ley permite mejorar la distribucion de recursos respecto a los afios
anteriores a 1988, en los que la financiacion se distribufa proporcionalmente a los déficits de explotacion,
lo cual no incentivaba a las empresas concesionarias a mejorar la gestion del servicio ni a captar nuevos
usuarios. La Ley de Presupuestos del Estado para 1992 recogi6 un crédito destinado a las Corporaciones
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Locales para cofinanciar los servicios de transporte colectivo urbano (excepto las dreas metropolitanas de
Madrid y Barceiona) de 5.512 millones de pesetas.

La mayor parte de la financiacion pablica de los déficits de las empresas de transporte
pablico en Espaia corre 4 cargo de los Ayuntamientos, que suelen cubrir Ia diferencia entre los ingresos
y gastos de explotacion sin establecer unos objetivos comerciales precisos que impidan la filtracion de parte
de dichas subvenciones hacia la remuneracion no competitiva de los inputs y/o el descenso de la

productividad.

5. Conclusiones que se derivan de la teoria y evidencia internacional

Los resultados que obtenemos de estos argumentos tedricos y de la evidencia empirica son

fos siguientes:

Los servicios de transporte pdblico urbano no presentan economias de escala en la
produccion de kilémetros recorridos por los autobuses y por tanto el coste de producir un vehiculo-km no
es sensible al ndmero de empresas que prestan dichos servicios. Ademds vemos como las empresas que
estaban establecidas y protegidas por el sistema de regulacién anterior tenian costes sensiblemente
superiores a fos posibles en un entorno de mayor competencia como ha puesto de manifiesto fa reduccion
de un 25% en el coste medio de producir un autobus-km. Estos resultados de economias de escala e
ineficiencias son compatibles con el decrecimiento del coste medio del usuario cuando el servicio estd
integrado y prestado por una sola empresa; estas economias se obtienen a nivel de linea y no en la
globalidad del Area urbana o metropolitana (Evans, 1991),

Los resultados de la experiencia britdnica y de la europea, americana, canadiense y
australiana muestran que la competencia direcia en la carretera v a través de los procesos de licitacién
abaratan los costes de producir vehiculos-km y que la competencia directa no ha producido resultados
favorables con relacion al coste del usuario por el conjunto de razones expuestas anteriormente (Banister,
Berechman y De Rus, 1992),

Nos encontramos por tanto con una actividad en la que las lineas de transporie pueden
considerarse como monopolios naturales o, si uno es escéptico con esta posicion teérica, la experiencia
que 1nos brinda la desregulacion britdnica es concluyente en cuanto a la pobreza de los resultados obtenidos

de la competencia directa en la carretera,

Aun aceptando que las lineas de transporte pablico urbano son monopolios naturales, hay
que considerar cudl es el tipo de regulacién mds adecuado (Braeutigam, 1989). La aproximacién mds
razonable parece ser la de introducir competencia por el mercado para beneficiarse de la reduccion de
costes en los vehiculos-km, manteniendo y perfeccionando el control pablico de la red de transporte para
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evitar los efectos negativos de la competencia sobre el cardcter integrado de dicha red. Ademds, 1a no
existencia de economias de escala permite la explotacion de los servicios de una red de transporte por dos

0 mas empresas en tugar de por una sola como ha venido ocurriendo en el pasado.

Si se mantiene el cardcter integrado de 1a red de lineas de transporte y una agencia piblica
ejerce el control de la misma, el cardcter piblico de las empresas que gestionan grupos de lineas de dicha
red deja de ser un elemento positivo, especialmente si la evidencia disponible en ¢l pais 0 en la region
sugiere una mayor eficiencia de la iniciativa privada en la produccion de vehiculos-km.,

6. Analisis empirico de la industria del transporte piblico en Espaiia.

6.1 Descripcion de la muestra.

El presente estudio se ha realizado sobre una muestra de empresas de transporte pablico
urbano en Espafia. Aunque la gran mayoria de estas empresas son de titularidad privada, las principales
capitales espanolas tienen, salvo contadas excepeiones, atendidos los servicios de transporte piblico urbano

por empresas municipales.

I.a informacidn sobre costes y servicio se ha obtenido mediante un cuestionario que se
remiti¢ directamente a las empresas concesionarias de transporte urbano. Dicha informacion se
complementd con datos suministrados por la Federacion Espafiola de Municipios y Provincias’. Tras ¢l
examen de los datos recibidos v la eliminacién de cuestionarios inconsistentes, la muestra finalmente
utilizada consta de 33 empresas de transporte urbano, de las cuales 12 de ellas son empresas municipales,
18 empresas privadas, 1 empresa mixta (con participacion de capital piblico y privado) y 2 con algiin tipo
de participacion de los trabajadores.

El conjunto de datos recabados por el cuestionario recoge informacién contable y
estadistica de la actividad de dichas empresas de transporte urbano en el afio 1992, Debido a que este afio
fue atipico para Barcelona y Sevilla por la celebracion de los Juegos Olimpicos y la Exposicion Universal,
se optd por dar un tratamiento especial a las empresas municipales de transporte de estas dos ciudades.
Para el caso de Barcelona, se han utilizado los datos que la propia empresa nos suministré descontando
ya los efectos de fos Juegos Olimpicos. En el caso de Sevilla, al no disponer de esta informacion, se

' Los datos adicionales se obtuvieron del documento "Estadisticas de las empresas municipales de transporte
pibiico urbano de superficie. Afio 1992", editado por la Seccién Técnica de Empresas Municipales de Transporte
Urbano Colective (STEMTUC), Federacion Espaiola de Municipios y Provincias.
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utilizan los dates de 1a empresa correspondientes al afio 1991, por ser mucho m4s representativos de su

actividad, actualizando los datos econdmicos?.

Los cuadros adjuntos recogen informacion sobre los principales resultados obtenidos en
la encuesta sobre la actividad de las empresas, analizando separadamente las empresas privadas (21
observaciones, agrupando todas las no municipales) de las piblicas (12 observaciones). Los valores medios
y las desviaciones tipicas de las variables que se presentan se han calculado excluyendo los casos de
Madrid y Barcelona ya que, al tener estas empresas un tamafio muy grande en relacién al resto, elevan
considerablemente las desviaciones tipicas, con lo que la representatividad de las medias calculadas con

todas las observaciones es menor.

CUADRO 1
TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN ESPARNA:
DATOS MEDIOS SOBRE LA ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA (1992)

Trabajadores 211 151 326
(292) (254) {325)
Flota autobuses 64 49 92
(76) (72) (76)
Vehiculos-kilometro 3.307 2.603 4.650
(miles) (4.249) (4.057) (4.283)
Horas-bus (miles) 258 207 355
33 (325) (321
Coeficiente de intensidad 1,20 1,24 1,14
de las horas punta (*) 0,23 (0,26) 0,10
Viajeros transportados 16.061 12.558 23.069
{(miles) (36.812)  (24.070)  (24.151)

Desviaciones estindar enire paréniesis,
(*) Nimero de vehicutos en servicio durante las horas punta dividido por el niimero de vehiculos
en servicio en horas valle.

Excluyendo las empresas municipales de transportes de Madrid y Barcelona, que cuentan
con una flota de 1.777 y 792 autobuses respectivamente, el tamafio medio de las empresas en esta industria
es de 64 autobuses, siendo mayores las publicas, con una media de 92 autobuses, que las privadas con 49,
tal y como se observa en el cuadro 1 donde se recogen algunos datos sobre 1a estructura de la industria.
lguatmente, el tamainio medio de la plantilla es mayor en las empresas piblicas, con 326 trabajadores, que
en las privadas (151). De forma correspondiente al mayor tamafio de las empresas publicas, los datos

* Para la actualizacion de los datos, se utilizaron fndices de satarios y precios de combustible, proporcionados
por la propia empresa.
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medios de servicio en términos de kilometros recorridos y viajeros transportados son mayores para este

grupo de empresas.

6.2. La demanda en horas punta y la velocidad de circulacidn: su influencia sobre

costes y productividad.

Los estudios empiricos sobre autobuses urbanos obtienen generalmente que en esta
mdustria existen rendimientos constantes a escala en la produccion de vehiculos-km (véase por ejemplo,
De Rus 1989). Este hecho permite comparar directamente los costes medios en empresas de distinto
tamafio siempre que no existan diferencias importantes entre 1as empresas €n refacion a la importancia de
las horas punta o a la velocidad media de circujacion de 1os autobuses, que podrian introducir distorsion
en el andlisis, Por ello, antes de analizar posibles diferencias en costes y productividad entre las empresas
plblicas y privadas, debe comprobarse que estas diferencias no estén causadas por alguno de estos dos
factores.

La primera fuente de posible distorsion es 1a importancia relativa de las horas punta para
cada empresa. Una empresa que tenga que hacer frente 4 una demanda con fuertes picos necesitard
disponer de una mayor flota de autobuses que otra sin grandes saltos en la demanda, aungue ambag tengan
un misto nivel de demanda normal en horas valle. Los autobuses de la empresa con mayor demanda en
horas punta permanecerdn mds tiempo ociosos, 1o cual implica unos mayores costes fijos. Por tanto, fa
estructura de costes de las empresas de autobuses estd directamente afectada por el tipo de demanda que

deben abastecer.

El cuadro 1 recoge un ratio que se ha denominado "coeficiente de intensidad de las horas
punta”. Dicho coeficiente se ha obtenido dividiendo el nimero de vehiculos en servicio en las horas punta
entre el ndmero de vehiculos en servicio en las horas valle. El valor del coeficiente asi calculado indica
el grado de diferencia entre estos dos niveles de servicio: un valor del coeficiente cercano a uno sefiala que
existen pocas diferencias entre la oferta de vehiculos en horas punta y en horas de actividad normal,

mientras que refleja la existencia de mayor capacidad ociosa cuanto mayor su valor.

Los resultados obtenidos para este coeficiente en el afio 1992 indican que, para cubrir la
demanda en las horas punta, la industria de transporte urbano necesita disponer de un 20% mds de
autobuses que los necesarios para atender la demanda en horas de actividad normal. Este porcentaje se
cleva hasta el 24% en las empresas privadas, mientras que es de un 14% en las municipales. Esty
diferencia puede venir originada por dos motivos: tas empresas privadas necesitan disponer de un mayor
exceso de capacidad que las pablicas por tener una mayor demanda en las horas punta; o bien, lag
empresas municipales retiran menos vehiculos del servicio en las horas valle para mantener una mayor

oferta.
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Como segunda fuente de distorsion destacan las posibles diferencias existentes en la
velocidad media de circulacion de los autobuses. Una empresa cuyos vehiculos circulen a mayor velocidad
que los de otra, trabajando el mismo néimero de horas conseguird una mayor productividad (al recorrer
un mayor nimero de kildmetros) y unos costes medios por kildmetro menores. Por ello, antes de realizar
cualquier comparacién entre empresas pablicas y privadas debe verificarse que no existan diferencias
sustanciales entre las velocidades medias de ambas.

Los valores calculados de 1as velocidades medias de circulacion (vehiculos-km/horas
trabajadas por los autobuses) no reflejan diferencias sustanciales entre las empresas privadas y las
muni¢ipales: 12,72 kms/hora en las municipales y 12,29 kms/hora en las privadas, por 1o que se puede
afirmar que la velocidad no representa un factor de distorsién y que, por tanto, los valores medios de
productividad y costes de ambas submuestras son comparables entre si.

6.3. Costes medios y productividad

Si se analizan las cifras del cuadro 2, se observa que existen diferencias destacadas enire
las empresas pablicas y privadas en términos de costes medios y productividad. En primer lugar, el coste
medio de produccion es muy superior para las empresas de propiedad municipal, tanto si se mide por
kilémetro recorrido o por vigjero transportado. Mientras que el coste medio de produccion de un vehiculo-
kilometro es de 240,74 ptas en las empresas privadas, dicho coste se eleva a 342,40 ptas en las empresas
pblicas. 1.os costes medios por vigiero transportado son de 70,33 y 78,75 ptas para las empresas privadas

y piblicas, respectivamente.
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CUADRO 2
INDICADORES MEDIOS DE PRODUCCION Y COSTES
EN EL TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN ESPANA (1992}

N° trabajadores/autobis 2,67 2,41 3,18
(0,88) (0,89} (0,56)
Indi 1es ivids
Kilémetros/autobis 47,16 47.0 47 48
(miles) (12,43) (14,28) (7,75)
Viajeros transportados/autobis 198,15 187,12 2202
(mniles) (79,5) (87,66) (53,67)
Horas trabajadas/autobs 3.823,40 3.878,71 3.726,62
(866,62)  {1045,31) (372,04)
Kilémetros/trabajador 18.63 20,48 15,08
(miles) (4,43 (4,16) (1,99)
Viajeros transportados/trabajador 75,84 79,20 69,13
(miles) (26,48) (30,12) {14.9)
Horas trabajadas por los vehiculos/ 1.546 1,728 1.200
n° trabajadores {486) (496) (182)
) medi
Coste total/kilémetro 277,71 240,74 342 40
(82,30) (73,23) (51,55)
Coste total/viajero 73,31 70,33 78.75
(33,11} (37,94) (20,69}
Coste total/autobus 13,11 11,55 16,09
(millones ptas) (5,12) (5,29) (3,02)
Costes de personal/trabajador 3,01 2,83 3,35
(millones ptas) {0,68) (0,68) (0,55)
Costes de personal/kilémetro 174,6 147.0 227.0
(63,9) (53,9) (53,2)

Desviaciones estandar entre paréntesis

A la vista de estos datos, la pregunta inmediata que se deriva es si se estan explotando
correctamente los recursos de los que disponen {as empresas, es decir, si existen diferencias en #érminos
de eficiencia entre las empresas privadas y las piiblicas. Para intentar responder a esta pregunta, un primer
paso es analizar la productividad de los autobuses y del factor trabajo.

Las cifras del cuadro 2 reflejan que las empresas piblicas son mds intensivas en la
utifizacion del factor trabajo que las privadas, al contar las empresas privadas con 2,41 trabajadores por
cada autobds, mientras que este coeficiente se eleva a 3,18 en las pablicas. Esta diferencia puede deberse
a que en las empresas pablicas se produzea una mayor explotacion de los autobuses, y por tanto se requiera

una mayor utilizacion de mano de obra, o bien la causa puede ser que las empresas privadas obtienen una



FEDEA - D.T. 94-14 por 5. de Rus y G. Nombela 21

mayor productividad del factor trabajo, empleando menor ndmero de trabajadores para conseguir un
mismo nivel de produccion que las empresas piblicas. Para determinar cudl es la causa de la mayor
utilizaci6n del factor trabajo deben analizarse las productividades por autobds y por trabajador, siendo
posible la comparacion al no estar presentes factores que introduzcan distorsion, como diferencias en horas
punta y velocidad comercial, tal y como se apuntaba en el apartado 6.2.

Un indicador del grado de intensidad en [a utilizacion de los vehiculos es el ndmero de
horas trabajadas al afio por cada autobus en término medio, que puede obtenerse dividiendo el volumen
de horas-bus entre el tamafio medio de Ia flota. Los resultados medios obtenidos son de 3.879 horas
anuales por autobis para las empresas privadas y 3.727 horas para las piblicas. Esta escasa diferencia en
el nimero de horas trabajadas indica, al no existir diferencias significativas en las velocidades de
circulacién, que la productividad por autobis medida en nimero de kilometros recorridos al afio no sea
un factor diferenciador entre las empresas segun el tipo de propiedad: 47.480 kilémetros por autobds en
las empresas puiblicas frente a 47.000 en las privadas.

No obstante, si exisien diferencias importantes cuando se analizan los indicadores de
productividad por trabajador. Tanto si la productividad se mide en horas trabajadas por 1os autobuses o
por kilometros recorridos, 1os resultados son favorables a las empresas privadas. En términos de horas-
bus, las empresas piiblicas producen 1.200 horas-bus por trabajador y aflo, frente a 1.728 horas-bus en

las privadas.

Si se considera ademds que las velocidades medias de circulacion de los autobuses no
difieren sustancialmente entre empresas con diferente tipo de propiedad, la productividad media en
vehiculos-kilémetro recorridos por trabajador es l6gicamente favorable a las empresas privadas. De este
modo, las empresas privadas obtienen una produccion por frabajador v afio de 20.480 kilémetros, mientras

que en las publicas es de 15.080 kms.

En conclusion, la similitud en 1a intensidad de explotacién de los vehfculos entre empresas
privadas y ptblicas unida a una mayor utilizacién del factor trabajo en estas (ltimas, provoca una
productividad de los trabajadores de las empresas privadas superior a la de los trabajadores de las piblicas
en un 35,8% o un 44 % segin se utilice como medida de produccion los kilémetros recorridos o kas horas

trabajadas por los autobuses, respectivamente.
6.4. Estructura de los costes de personal.

El analisis de la estructura media de la cuenta de explotacion (véase cuadro 3) revela la
importancia que los costes de personal tienen sobre el total de costes en las empresas de autobis. Esta
partida supone en término medio un 62,2% del total de costes de las empresas. Los costes de personal
suponen un mayor porcentaje de los costes totales en las empresas piblicas (66%) que en las privadas
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(60,2%), lo cual se debe a un mayor tamafio de la plantilla en las empresas piblicas y a la existencia de

mayores salarios en las mismas.

Como ya se sefialé mas arriba al analizar el nimero de trabajadores por autobus y las
horas trabajadas por autobis, existe una mayor utilizacion de factor trabajo en las empresas publicas, lo
cual provoca un mayor peso de la partida de gastos de personal en estas empresas. Los salarios medios
por trabajador pueden calcularse dividiendo el coste de personal entre el niimero de trabajadores, con lo
cual se obtiene el sueldo bruto medio por empleado. Los valores obtenidos se presentan en el cuadro 4:
para las empresas privadas se obtiene un salario medio por trabajador de 2,83 millones de pesetas y de
3,35 millones en las pablicas. Los salarios pagados en las empresas pablicas son, por tanto, un 18,3%
superiores a los pagados en el sector privado, en término medio,

CUADROC 3
ESTRUCTURA NMEDIA DE LOS COSTES
DE LAS EVMIPRESAS DE TRANSPORTE URBANO (1992)
{Porcentajes)

Trabajo 62,2 60,2 66
9,0 (8,9) {7,H

Carburante y lubricantes 10,2 11,2 8.4
(2,9 (3.1) (1,1

Talleres 5,5 6,1 4.4
{materiales y repuestos) 3.5 4y (1.9
- Reparaciones por terceros (%) 30,9 32 28,6
21,7 (29,3) (24)

Intereses 3,8 2,6 6,1
“) 3) 4.6)

Publicidad 0,2 0,2 0,2
0.3) {0,3) ©,2)

Amortizacion vehiculos 6.6 6,1 7.5
(3,4 (3,4 (3.2)

Otros 11,4 13,6 7,2
(5,5) (5,3) (3.0

{*) Porcenlaje de las reparaciones totales realizadas fuera de la empresa,
Desviaciones estdndar entre paréntesis,

Si se distingue por categorias laborales (véase cuadro 4), puede observarse que los salarios
en las empresas pablicas son superiores a los de las privadas en las categorfas de personal de movimiento
(27,2 % superior en los contratados fijos y 7% en los eventuales), personal fijo de talleres (9,4%), y otros
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trabajadores eventuales (5,5%), mientras que las privadas superan a las pablicas en los sueldos del resto
de categorias.

CUADRO 4
SALARIO MEDIO ANUAL POR TRABAJADOR SEGUN CATEGORIAS LABORALES

Conductores e Inspectores

fijos 2.985.208 2.692.461 3.424.330 127,2
eventuales 2.703.108 2.659.974 2.846,887 107.0
Taileres
fijos 3.222.181 3.084.283 3.373.868 109.4
eventuales 2,753.559 2.891.482 2.546.675 88,1
Administracion
fijos 3.779.253 3,813,719 3.734.448 97,9
eventuales 2,113,185 2.251.898 [.905.116 84.6
Otros
fijos 2.869.424 2.906.839 Z2.832.008 97.4
Loocventuales 1.360.019 . 1330748 1.403.934, ... 1055 ..
Salario bruto personal fijo 3.102.247 2.912.277 3.425.197 117.,6
Salario bruto personal 2.491.523 2.591.948 2.240.462 86,4
A
Salario bruto por trabajador  3.010.768 2.832.568 3.350.968 118,3
(681.754) (678.351) (245.220)

Desviaciones estdndar entre paréntesis,

La diferencia del 18,3 % entre los salarios de las empresas piblicas y privadas se explica
principalmente por la gran diferencia en los sueldos existentes en la categorfa de personal de movimiento
(conductores, inspectores y personal de control de trafico), que representan el 82% de la plantilla total en
las empresas privadas y el 72% en las municipales. Si se distingue entre el total del personal fijo y
eventual, se observa que en las empresas municipales los sueldos de los empleados fijos son un 17,6%
superiores a los pagados en el sector privado, mientras que esta tendencia es la contraria si nos referimos
a la plantilla eventual. En este Gltimo caso, los salarios de los trabajadores de las empresas piblicas son
un 13,6% inferiores a los pagados en el sector privado, aunque hay que tener en cuenta la mayor
contratacion eventual que existe en este ditimo sector. Asf, las empresas municipales tienen un 5,3% de
su plantilla contratada de forma eventual, frente al 15,4% en las privadas (véase cuadro 5).
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CUADRO 5
DISTRIBUCION PORCENTUAL DE LA PLANTILLA POR CATEGORIAS LABORALES

Conductores e Inspectores 78,8 (15,9) 82,1 (8,0) 72,3 (23,4)

% Eventuales (*) 12,2 (16,3} 15,9 (18,0) 4,4(7,3)
Talleres 935,71 8,2 (6,2) 11,6 (3,6)

% Eventuales (*) 4,8 (11,00 4.4 (10,6) 5,8 (11,8)
Administracién 6,9 4,1 7,4 (4,4) 5,932

% Eventuales (*) 7,1 (15,2 7,5 (16,2) 6,2 (12,8)
Otros 2,529 2,3 (3,0) 292,7

........ % Eventvales () . 1L2Q7S) 128GL0) 77075

% Plantilla total fija 87,8 (16,1} 84,6 (17,9 94,7 (8,2)
% Plantilla total eventual 12,2 (16,1) 15,4 (17,9} 5,3(8,2)

Desviaciones estandar entre parénicsis.
(*) Porcentajes de eventuaies sobre ef total de (rabajadores de su categoria

En resumen, del andlisis de los costes de personal se obtiene que las empresas pablicas
pagan unos salarios superiores a 1los pagados en el sector privado, con una diferencia de un 18,3%. Los
sueldos pagados en esta industria son mayores para los contratados fijos que para los eventuales de su
misma categoria profesional, tanto para las empresas privadas como para las piblicas. Las empresas
piblicas tienen una menor contratacion de personal eventual gue las privadas (5,3% y 15,4% de la plantilta
total, respectivamente).

7. Estimacion de una funcién de costes para el sector del transporte

urbano en autobis

En este apartado se presenta la estimacion de una funcién de costes para el sector del
autobis urbano en Espafia. Esta estimacion permite su utilizacion posterior para el andlisis de Ia tecnologia
del sector, asi como de los resultados econdmicos que obtienen las empresas (andlisis de eficiencia
productiva). A partir de Ia funcion estimada, se puede intentar determinar si la propiedad publica o privada
de las empresas de autobis tiene algtn efecto sobre su eficiencia.

7.1. Forma funcional
Para la estimacién de la funcién de costes se han utilizado una funcion transiog y una

Cobb-Douglas, ambas con tres factores productivos: trabajo, combustible y capital. La funcion translog
es la més uiilizada en la literatura empirica de estimacion de funciones de costes y produccién, por Ia
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mayor flexibilidad que ofrece frente a otras especificaciones. Esta forma funcional puede considerarse

como una aproximacion de segundo orden a cualquier otra especificacion.

1.a forma de la funcién de costes translog es 1a siguiente:

InCPLLPOI) - vyl Q+ 3, BluP 053 ¥ T /lhPhp
« Y, POyl YV

{1

siendo C=costes, P, =salarios, P,=precio combustible, P, ==precio capital, Q=produccién, V= velocidad
media; i,j = w,ek; o, ), B, Iy, p; = pardmetros. Se considera que existe simetria en los productos

cruzados, de forma que IY; = Ty,

Sobre [a especificacion utilizada tradicionalmente en la literatura, se incorpora la variable
velocidad media, bajo la hipétesis de que 1a estructura de costes de las empresas de autobis se ve afectada
por fa velocidad media de los autobuses. A priori, €l signo esperado para y es negativo, ya que una mayor
vetocidad media hace que pueda alcanzarse 1a misma produccion en términos de kilometros recorridos con
menores costes, ya que se necesitan menos horas de trabajo y la diferencia en el uso de combustible y

capital no es muy importante ante cambios de velocidad media.

Como inconveniente, hay que sefialar que la funcidn de costes franslog presenta un
elevado nimero de pardmetros a estimar, que se multiplica al afiadir mds factores productivos por la

inclusion de productos cruzados en la ecuacion.

Una posibilidad para mejorar la estimacion de {a funcion es utilizar las ecuaciones de
proporcion de gasto, que affaden mas informacion sin aumentar el nimero de pardmetros. Estas ecuaciones

de proporcion de gasto se derivan de la siguiente propiedad:

almCceQ)  ec@Q fr XL

84 2]
dm P, aP, C c

En la expresion anterior, X(P,Q) es la demanda del factor i, que depende de los precios
de todos los factores (P} y de la produccion (Q). En la funcion translog, estas ecuaciones de proporcion

de Zasto pueden Cxpresarse Como:

. alC
5!,m=§ﬂ.zjrylnpj+p,mg (3]
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Hay que tener en cuenta que fas ecuaciones de proporcion de gasto estdn relacionadas por
una restriccion lineal, ya que por definicidn es ¥; S; = 1. Por tanto, a Ia hora de la estimacitn es necesario

eliminar al menos una de las proporciones.

Una vez estimada la funcién de costes de tipo translog, los rendimientos a escala que se
obtienen en el sector y las elasticidades de sustitucion entre los factores productivos pueden derivarse

fcilmente a partir de las siguientes expresiones:

a) Elasticidad costes/produccion:

&dIn C
€ oy = e s gk p,In P 4
2 3mo 1t 2y Py 1 [4}

Un valor de ., menor que uno sefiala que existen rendimientos a escala crecientes, igual

a uno, rendimientos constantes y mayor que uno, decrecientes.

b) Elasticidades de sustitucion de Allen:

o2
LA SR
apP,epr,
o, - L S 15]
o8 cC ac
aP, 8P
r +8, 8 | (Srl)
Oy = “w Vi#f ) Gy = LU Bt S "2 ‘
5,8, 5
¢) Elasticidades de 1a demanda de factores respecto a precios:
9 X, Pj -
HX,.PJ. = 5P }“‘ = Oy Sj 3 ij = w,ek=factores [6]
J i

La limitacién que se presenta en este trabajo a 1a hora de estimar una funcion translog es
el tamaiio de Ia muestra. Con la especificacion escogida hay que estimar 15 pardmetros, lo cual implica
que 1a estimacion puede realizarse, pero el reducido niimero de grados de libertad hace que los estimadores
deban considerarse con cautela.

Como alternativa a la forma funcional translog para la funcion de costes, se ha estimado
también una funcion Cobb-Douglas. Esta especificacién es mucho mds restrictiva, ya que impone
determinadas caracteristicas sobre la tecnologia del sector: separabilidad, homoteticidad y elasticidad de
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qustitucion unitaria entre factores, La ventaja frente a Ia translog es el reducido mimero de pardmetros a

estimar.

La funcidn estimada es la siguiente:

C @ P LTy 40P Pl Py (7]

A partir de esta especificacion, los rendimientos y las elasticidades se calculan usando las

siguientes expresiones:

a) Elasticidad costes/produccion:

inC
8(:9“81“9““ 18]

b) Elasticidades de la demanda de factores respecto a precios:

e
>
~

- B, [9]

L P [bC] rr bb O,
%G ap, x, 0P \

P, p,C P P, B, C

La elasticidad de la demanda de un factor 1 respecto al precio de otro factor j es fija ¢
igual al coeficiente B;. La elasticidad unitaria de sustitucin entre factores se obtiene cuando la efasticidad
se define como la variacion del ratio de utilizacién de factores ante una variacion del ratio de precios
(elasticidad de tipo TTES, two factors-two prices elasticity of substitution):

) ﬂ f_’ 2 B2 b C
X, P B. P X, P, B P, P
yr e gl T Wy (10}
@ Pl % 9 [Pr iF BB C
1 X Y P
Pf t Pf Fi
Elasticidad de la demanda de factor i respecto a su propio precio:
2 2
. g X, P a B, C Py B, (B, C-C) Py B 1 (1]
X, P o ) ST
oo p X, 8P P, B,C P,l B, C
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7.2. Datos utilizados y definicion de las variables.

La muestra utilizada para la estimacion se ha construido a partir de 1a muestra base de 33
empresas urbanas de autobuses que proporcionaron informacion a través de cuestionario, eliminando
cuatro de ellas que resultaban atipicas en la estimacion por tener un tamafio muy reducido.
Adicionalmente, se han incorporado 8 observaciones a partir de la informacion proporcionada por la
Federacion Espafiola de Municipios y Provincias. En resumen, la muestra utilizada consta de 37
observaciones, de las cuales 21 son empresas piblicas, 14 empresas privadas y 2 son cooperativas

laborales.

Para la estimacion de la funcién de costes, se ensayaron distintas alternativas para la
variable de produccién y para los precios de los factores. Las variables utilizadas finalmente en las
estimaciones que aqui se presentan y sus definiciones son las siguientes:

- Q) = Total kildmetros comerciales afio 1992
- P, = Salario por hora-bus (Costes personal/Horas-bus)

Hay que tener en cuenta que este salario-hora no es €l percibido por hora de trabajo, sino

por hora de servicio de los autobuses, ya que no existe informacion sobre horas efectivas de trabajo.

- P, = Precio combustible por kilometro recorrido (Coste combustible/Total km)
- P,
- = Coste total afio 1992

-V = Velocidad comercial media (Total km/Horas-bus)

i

Precio capital por kilometro recorrido (Coste capital/Total km)

- 8, = Proporcion de gasto en trabajo (Coste personal/Total costes)
- S, = Proporcién de gasto en combustible (Coste combustible/Total costes)
- S, = Proporcién de gasto en capital (Coste capital/Total costes)

7.3. Resultados

Bspecificacion translog

La estimacidén de la funcion de costes obtenida utilizando la forma funcional translog es
la siguiente (los resultados completos de 1a estimacion se recogen en el apéndice):

nC=1107nQ + 0250 InP, + 0.371 In P, + 0.643 In P, + 0.085 (In P,¥
4+ 0.040 In P + 0.090 (In P,)* - 0.054 m P, In P, - 0.134 In P, In P,
~0.034 P, InP, -0.014InP, 10 Q+ 0.002InP, InQ-0.467InV
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A partir de los coeficientes obtenidos, las caracteristicas tecnolGgicas del sector serfan las

siguientes:

a) Rendimientos a escala: constantes
€ =dmC/ainQ = 1.000182

b} Elasticidades de coste respecto a los precios de los factores:
€opw =N C/dInP, = 0.832

€pe = 3INC/2In P, = 0.067
ey = 0 INC/aln P, = 0.254

¢) Elasticidades de la demanda de factores respecto a los precios (entre paréntesis errores estdndar):

ELP\V = ‘"0.086 e]_{’c = 0.010 E[ka = 0.050
(0.020) {0¢.005) (0.009)

EHPW = 0.069 E]';_pc = ‘0.05] el‘i‘]’k = "0.104
(0.036) (0.038) (0.024)

expe = 0.128 expe = -0.038 e = -0.048
(0.024) (0.009) (0.022)

Como puede observarse, se obtienen valores negativos para las demandas de todos los
factores con respecto a sus propios precios, como cabria esperar a priori. No obstante, tanto estas
elasticidades como las elasticidades cruzadas de la demanda de cada factor respecto a los precios de los
otros dos factores tienen valores reducidos. Esto indicarfa un grado de respuesta muy bajo de las demandas
a variaciones de precios, y una escasa sustituibilidad entre factores. De acuerdo con los signos obtenidos
en las elasticidades cruzadas, el factor trabajo serfa sustitutivo del combustible y el capital, 1o cual tiene
una interpretacion economica evidente: si Jos salarios se elevan se puede producir una (ligera) sustitucion
de factor trabajo por capital.

Por el contrario, el combustible y el capital aparecen como factores complementarios,
como también intuitivamente cabe esperar. No obstante, los efectos cruzados de los precios de ambos

factores sobre las demandas son muy pequefios.

d) Grado de homogeneidad de la funcion de costes respecto a precios: dada la especificacion utilizada, el
grado de homogeneidad de la funcién se determina suponiendo un incremento A igual para los tres precios
de los factores, utilizando la expresion:
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JOPOAE FPOY , g - grade de homogeneidad

2]
In f(APG) - I f(P,0)
In A

La expresion de g es algo complicada en el caso de la funcion translog, ya que queda en
funcién de los valores de In P, In P, In P, In Q y In A. Utilizando los valores medios de Ia muestra, la
expresion de g se simplifica a g = 0.966 - 0.007 In A. Para incrementos de precios entre 10% y 100%,

el grado de homogeneidad es practicamente igual a uno:

A g

i1 0.958
I.5 0.955
2.0 (.952

Andlisis de la eficiencia productiva de las empresas

A partir de la funcién de costes estimada, se puede intentar determinar la eficiencia
productiva de cada una de las empresas. Si se considera que 1a funcién de costes es una representacion de
la frontera eficiente de costes del sector, aquellas empresas que presenten un residuo positivo estarian
obteniendo unos costes mas elevados que los minimos posibles, es decir, estarfa produciendo de forma

ineficiente.

Por el contrario, 1as empresas con residuos negativos estarian por encima de la eficiencia
productiva media del sector, al comparar su costes con los determinados por la frontera.

Este andlisis es algo limitado, porque asume que no existen factores aleatorios no
conirolados por Ia empresa que puedan afectar a sus resultados y, por tanto, considera que todo el residuo
es producto de la ineficiencia. No obstante esta limitacion, puede considerarse que estos residuos son una
aproximacion a los resultados de eficiencia que obtienen las empresas.

Los ahorros de costes obtenidos muestran un mayor nimero de empresas que aparecen
como ineficientes (ahorros positivos) en el grupo de empresas piblicas, mientras que dnicamente cuatro
de las empresas privadas obtienen costes por encima de la frontera estimada. No obstante, 1os ahorros de
costes calculados son reducidos para todas fas empresas, como puede apreciarse en los siguientes valores

medios:
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Media ahory neial de ¢
Empresas gestion laboral -0.344 %
Empresas privadas -0.532 %
Empresas ptblicas 0.093 %

A pesar de que las diferencias son escasas, puede observarse en estos valores medios
c6mo el grupo de empresas publicas presenta una mayor ineficiencia que el grupo de empresas privadas.
El hecho de que la comparacion entre los grupos de empresas no ofrezca unas diferencias tan amplias
como las reflejadas en el andlisis descriptivo del apartado anterior se explica por el hecho de que la funcién
de costes estd influida por las observaciones que se emplean en su estimacién. Dado que el tamafio de Ia
muestra es s6lo de 37 observaciones, y més de la mitad de eltas corresponden a empresas publicas, es
probable que la frontera de costes estimada no corresponda a ta frontera eficiente del secior, sino que esté
desplazada de forma que algunas empresas que no estdn minimizando costes no aparecen como

ineficientes.

Por tanto, las cifras de ahorros de costes que se presentan aqui deben considerarse
Gnicamente como indicativas de los resultados de eficiencia, sin que puedan tomarse como los ahorros de
coste realmente existentes (los cuales cabe esperar que sean mayores que las cifras calculadas).

En cuanto a la relacion entre los resultados de eficiencia y el tamafio de las empresas, se
observa una correlacion ligeramente positiva (0.114) entre los residuos de la estimacion y el tamafio,
medido por la cifra de costes. Este resultado implicaria que las empresas tienden a ser mas ineficientes
cuanto mayor es su tamaflo, independientemente de que la propiedad sea piblica o privada,

Especificacion - 1l

La segunda forma funcional estimada para la funcién de costes consiste en una Cobb-
Douglas. Esta alternativa se ha estimado con el objetivo de analizar la robustez de los resultados de la
transiog a cambios en la forma funcional, y por la mayor simplicidad de esta especificacion, a pesar de
ser una opcion mds restrictiva. Los resultados de la estimacion se recogen en el apéndice, y la ecuacion

estimada es la siguiente:
inC=1.092+1.001InQ + 0.632InP, + 0.105In P, + 0.248 In P, - 0.692 In V
Segun esta especificacion, los resultados sobre la tecnologia del sector son los siguientes:

a) Rendimientos a escala: constantes

€ce =8I C/aInQ = 1.0012 (0.003, desviacién estandar)
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b) Elasticidades de coste respecto a los precios de los factores:

€y = 3INC /3P, = 0.632(0.012)
eope = 810 C /2 1n P, = 0.105 (0.022)
e =3I C /8P, = 0.248 (0.013)

¢) Elasticidades de ta demanda de factores respecto a los precios:

e].[’w = "‘0368 EL]’C = 0. 105 ELPR = 0.248
(0.012) (0.022) (0.013)

elzpw = 0.632 eizpc = “0895 eEl’k = 0.248
(0.012) (0.022) (0.013)

GKPW = 0.632 EK]’e = 0. 105 Eka = "0752
(0.012) (0.022) (0.013)

Como puede observarse, los rendimientos a escala que se obtienen con la especificacion
Cobb-Douglas son constanies, al igual que con fa funcion translog. El grado de homogeneidad de Ja
funcion respecto a los precios de los factores es igual a 0.985. En cuanto al resto de los resultados, las
elasticidades de fos costes respecto a los precios de los factores no presentan grandes diferencias respecto
a tos valores de la transtog. Las elasticidades de las demandas de los factores respecto a los precios son
mayores en el caso de fa Cobb-Douglas que para la funcidn translog, si bien la validez de estas
elasticidades es menor. Como puede observarse, esta forma funcional implica elasticidades iguales para
los factores respecto al precio de un tercero, como consecuencia de las restricciones que impone la
simplicidad de la funcién. Por tanto, a pesar de estar estimados con un menor ndmero de grados de
liberiad, los resultados sobre Ia tecnologia obtenidos con la funcidm de costes translog deben ser
considerados mejores que los de la Cobb-Douglas.

Los resultados de eficiencia se ven modificados con el cambio de forma funcional, de
manera que un mayor nimero de empresas del grupo de las privadas aparecen ahora como ineficientes
(ahorros positivos de costes) y un menor nimero entre las publicas. Ademads, se producen cambios de
signo para algunas empresas en los ahorros de costes entre ambas especificaciones. No obstante estas
observaciones, los resultados se mantienen en términos cualitativos, observandose una mayor ineficiencia

en el grupo de empresas publicas:
Media ahorro potencial de costes
Empresas gestion faboral -1.414 %
Empresas privadas -0.071 %
Empresas piblicas 0.151 %
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Nuevamente, los ahorros potenciales de costes que se obtienen son muy reducidos, pero
el hecho destacable es el sigho del valor medio en cada grupo de empresas. El comentario anterior, sobre
el desplazamiento de la frontera de costes real hacia una mayor ineficiencia se aplica aquf igualmente, con

lo cual las cifras de ahorros de costes son meramente indicativas,

El resultado obtenido anteriormente sobre Ia relacion entre eficiencia y tamafio no se
obtiene con la especificacion Cobb-Douglas. La correlacion entre los residuos obtenidos y los costes es
en este caso de -0.029, con lo cual no puede afirmarse que exista relacién entre el tamafio y los resultados

de eficiencia productiva, de acuerdo con esta estimacion,

8. Conclusiones del estudio empirico de la industria del autobis en Espaiia

El estudio empirico sobre Ta industria del autobis realizado en este trabajo consta de dos
partes: un andlisis descriptivo realizado a partiy de la muestra de 33 empresas para las que se obtuvo
informacion directa mediante cuestionario, y una estimacién de la funcion de costes del sector, realizada
a partir de esta muestra y algunas observaciones adicionales obtenidas de otra fuente alternativa. Los

resultados mds destacables son los siguientes;

Andlisis descriptivo

Todos los indicadores de tamafio (ndmero de vehiculos, trabajadores, vehiculos-km, etc)
ofrecen valores mds altos en las empresas piblicas, reflejando el hecho de que éstas operan en ciudades

mas grandes.

El coste medio de produccitn es mayor en las empresas piiblicas que en las privadas, tanto
si dicho coste se mide en términos de kilémetro recorrido o viajero transportado. Mientras que el coste
medio de cada kilémetro es de 241 ptas para las empresas privadas, dicho coste se eleva hasta 342 ptas
en las empresas pablicas. En términos de coste por viajero transportado, las cifras son de 70 y 79 ptas para
las empresas privadas y piblicas, respectivamente.

Esta diferencia en el coste medio de producci6n se explica en gran parte por una mayor
utilizacion del factor trabajo por parte de las empresas piblicas. El nimero de trabajadores por autobis
es de 3.2 en las empresas piblicas, mientras que para las privadas toma un valor de 2.4. Si a esto se une
el hecho de que se somete aproximadamente a la misma intensidad de utilizacion a los autobuses en ambos
grupos de empresas (se obtienen valores similares para el nimero de horas trabajadas y los kilémetros
recorridos por cada autobis), se alcanza logicamente una productividad mayor del factor trabajo en las
empresas privadas. Asi, en las empresas privadas la productividad del personal es superior a las
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municipales en un 35,8% si se mide en kildmetros recorridos por trabajador, o en un 44 % si se emplea
como unidad de medida el ndmero de horas-bus por trabajador.

Esta mayor productividad de los trabajadores de las empresas privadas no se ve reflejada
en los salarios, ya que los sueldos medios obtenidos son un 18,3 % superiores en las empresas piiblicas.

Tanto en las empresas privadas como en 1as municipales la partida de gastos de personal
es la mds importante de la cuenta de explotacion, suponiendo el 60% y el 66% de los gastos totales para
fas empresas privadas y municipales respectivamente. En cuanto a la estructura de la plantilla, destaca una

mayor contratacion eventual en las empresas privadas.

Funcidn de costes

La estimacién de una funcién de costes para [a industria del autobs tiene una doble
utilidad: por un lado permite obtener informacion sobre la tecnologia del sector, y por otra parte ofrece
informacion sobre 1a eficiencia productiva de las empresas, que puede compararse con los resultados del

analisis descriptivo.

n este trabajo se han estimado dos formas funcionales: una funcion translog y una Cobb-
Douglas. Esta dltima especificacidn es mds restrictiva en cuanto a que impone condiciones sobre la
tecnologia, pero el ntmero de pardmetros 2 estimar es mucho menor, 1o cual es importante dado el tamarfio

de 1a muestra disponible.

Ambas especificaciones han obtenido resultados similares en cuanto a los rendimientos
a escala que se obtienen en esta industria, mostrando Ia existencia de rendimientos constantes. Las
elasticidades de la demanda de factores a los precios son reducidas, de acuerdo con la especificacion
translog, lo cual coincide con la evidencia empirica disponible para este sector. Se observa una escasa
sustituibilidad entre factores, siendo el factor trabajo sustitutivo del capital y del combustible, mientras que
estos dos factores son complementarios entre si. En cualquier caso los efectos de unos factores sobre otros
son muy pequefios, de acuerdo con los resultados obtenidos.

Con respecto a los resultados de eficiencia productiva, 1a funcion de costes estimada se
utiliza como frontera de referencia para medir los resuitados de cada empresa. El andlisis de los ahorros
potenciales de costes de cada empresa muestra un mayor grado de ineficiencia en el grupo de empresas
de propiedad puablica, tanto con la especificacion transtog como con fa Cobb-Douglas, si bien los valores
de los ahorros de costes son reducidos. Se observan cambios en los resultados de algunas empresas al

modificar fa forma funcional.

La explicacion al hecho de que los resultados de eficiencia calculados a partir de las
funciones de costes estimadas no reflejen diferencias tan amplias como las observadas en el andlisis
deseriptivo es que las estimaciones econométricas son aproximaciones a la frontera eficiente, pero se ven
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afectadas por las observaciones empleadas. Dado que més de la mitad de las empresas de [a muestra son
de propiedad publica, es probable que las funciones estimadas estén desplazadas hacia una mayor
ineficiencia, con lo cual las cifras de ahorros de costes presentadas aqui son meramente indicativas. El
resultado destacable es comprobar que, en término medio, las cifras de ahorro potencial son mayores para
el grupo de empresas publicas gue para las privadas, en ambas especificaciones de la forma funcional,

Por tanto, los resultados del andlisis empirico muestran que existen diferencias en los
resultados de las empresas de la industria del transporte urbano por autobds que parecen atribuibles a la
propiedad piblica o privada de las mismas. Especiaimente los resultados en términos de costes medios
revelan gue las empresas pablicas son menos rigurosas a la hora de minimizar costes.

9. Evaluacién econémica de la privatizacion del transporte publico

urbano en Espaiia.

El trabajo empirico realizado ofrece un conjunto de resultados de gran interés para la
politica de tansporte espafiola. La industria presenta rendimientos de escala constantes, y la ineficiencia
aumenta con el tamafio y con la propiedad pablica. Las diferencias de salarios y productividad entre
empresas pablicas y privadas son suficientemente elevadas como para esperar mejoras de bienestar

sustanciales privatizando las empresas piiblicas,

Hay que tener en cuenta que las empresas privadas operan como monopolios en sus
respectivas dreas, por lo que las referencias que se toman en el analisis coste-beneficio de esta seccién
(salarios y productividad de las empresas con propiedad privada en la muestra) pueden estar sesgadas al
alza (con respecto por ejemplo al sector discrecional en los segmentos de mercado méds competitivos).

La estimacion que se realiza a continuacion de los aumentos de bienestar esperados al
privatizar las empresas piblicas debe ser considerada dentro de dicho contexto. Si se reformase fa
legislacion y las concesiones se situaran entre los 5 y los 7 afios como mdximo, cabria esperar una
reduccién de costes mayor de la que se contempla en este apartado.

Siguiendo a Jones et al (1990) y adaptindolo a nuestro caso, privatizar las empresas

plblicas de transporte urbano es recomendable si se producen aumentos de bienestar como consecuencia
del cambio de propiedad.

AW = Vor Voo (A DZ [13]
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donde:
V,.: valor social de la empresa en manos privadas.

spe
V., valor social de la empresa en manos publicas.
Ay
A, multiplicador sombra de los ingresos del sector privado.

1

multiplicador sombra de los ingresos del Gobierno
Z: precio real de venta de la empresa.

La privatizacion aparece socialmente deseable si el valor social de Ia empresa en manos
privadas mds el valor extra del dinero de [a venta en manos piiblicas si lo hubiera (1,> 4,) excede el valor

social de la empresa en manos del gobierno.

Consideremos el caso en el que 1a empresa en manos pablicas iguala el precio al coste
marginal (iguat al coste medio) y que con la privatizacion el coste medio baja como consecuencia de una
mayor eficiencia en el proceso productivo aunque el precio se eleva con respecto al nuevo coste medio,
esto es admitimos 1a posibilidad de beneficios extraordinarios al estar la empresa en manos privadas.

Los valores sociales presentes descontados de 1a empresa en manos piblicas y en manos

privadas son los siguientes:

nga%; pTS (A (D] {14
V@:% IS O+ AT (A A X(D] [15]

donde:

S,: excedente anual del consumidor cuando la empresa es piblica.
I,: beneficios anuales de las empresas pablicas,

S,
1,: beneficios anuales de las empresas después de la privatizacion.

- excedente anual del consumidor cuando la empresa es privada.

X impuestos anuales de las empresas después de la privatizacion,
p: factor de descuento.

A partir de las expresiones [14] y [15] puede obtenerse el cambio en el bienestar social

sustituyendo en la [13]

AW-Y p'ls SO-8 (0yeh (L (O-TL (M
w0 [16]

(A g P){g p"[IL(1)-X(1)]-2)
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La expresion {16} puede simplificarse para hacerla operativa a partir de varios supuestos.

0

Pt (I, (t)-x(£)]
tal
En primer lugar sabemos que la expresion es en realidad el valor actualizado neto de la
empresa en manos privadas para el sector privado, por lo que serd el precio méximo que el sector privado
estard dispuesto a pagar por su compra (Z,), con lo que la expresion {16] se simplifica a:

. ¥ + - - - |
Aang pASEYA AT y-A NZ - 7) [17]
donde AS(t) y AII(t) son los cambios en el excedente del consumidor y del productor anfes de los impuestos
en cada afio respectivamente. El procedimiento de estimacion se simplifica notablemente ya que no es
preciso conocer 0s valores absolutos de S y II sino los cambios que se producen en 10s mismos.

Considerando que el dinero en manos del Estado tiene el mismo valor que en manos de
los consumidores, o alternativamente que el Estado ha conseguido que ¢l sector privade pague su precio

de reserva (Z,=4) damos un nuevo paso en la simplificacion.

Para Ia aplicacion de esta metodologia a la privatizacion del transporte piblico urbano en

Espaiia, se consideran los siguientes casos:

GRAFICO |
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(D) Inicialmente Ia empresa publica fija un precio igual al coste medio (las subvenciones se tratan
como transferencias por viajero transportado y se ignoran por simplicidad). Al privatizar la
empresa, aumenta la eficiencia C, <C, y sube el precio con respecto al nuevo coste marginal sélo
en la cuantia que permite el regulador, aunque quedando por debajo del precio inicial
(C,<P,<P,) {gréfico 1).

(i) El precio inicial se mantiene P,=P,=C,. Al privatizar la empresa C, < C, y el regulador obliga
a elevar las frecuencias reduciendo los tiempos medios de espera en parada, por lo que el coste
medio por pasajero se eleva en las empresas privatizadas (C', > C,) (gréfico 2).

GRAFICO 2
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I3;: nivel de servicie (frecuencia media) en la empresa pdblica

B,: nivel de servicio que ofrece fa empresa una vez privatizada,

Como estamos midiendo cambios en el nivel de bienestar como consecuencia de 1a
privatizacion, es posible ignorar las subvenciones en el andlisis suponiendo que la subvencion unitaria por
pasajero se mantiene (por motivos de promocién del transporte pablico o por razones de equidad) o bien
que se reducen del 4rea de beneficios extraordinarios de la empresa privada una vez completado el proceso
de privatizacion (suponemos 4 partir de ahora que A,=1,).

Para el caso (i), reduccion de precios como consecuencia de la privatizacion, el grafico
1 muestra que se produce un aumento del excedente del consumidor (drea A+B) y del productor (drea
C+D), aumento de bienestar originado por Ja reduccion del precio que beneficia a fos usuarios existentes
y al productor més el aumento de demanda inducido que también beneficia a ambos. La expresion [18]
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permite realizar una estimacion del aumento del bienestar que se produce con la privatizacién en el caso

(i):
AW-Y pllp (0P N O+ %(pgcr»pp(r»(qp(rng(r))+(p},(rycp(r))q},(r)} [18]
-0

Para estimar el valor de la expresion [18] si se supone que los incrementos que se
producen en los excedentes del consumidor y del productor son constantes a lo largo del tiempo vy se
obtienen a perpetuidad, la expresidn [18] se transforma en otra de facil aplicacién:

1
ore, + S PePaap) < P, [19]
donde r es la tasa social de descuento.

St la reduccion de costes en [19] tiene un componente de reduccion salarial habrd que
corregir el valor obtenido en [19] por tratarse de una transferencia de renta de los trabajadores a los

consumidores y/o productores.

El caso (ii) supone un aumento de frecuencias que reducen el tiempo medio de espera en
parada, y aunque se mantiene ¢l precio incial (p,=p,} los usuarios se benefician al reducirse el coste
generalizado del desplazamiento (precio + tiempo invertido).

El grafico 2 representa una situacion en la que tanto 1os usuarios gue se incorporan como
los que ya utilizaban el servicio tienen una valoracion marginal idéntica de la calidad por reduccion del

tiempo de espera.

Puede observarse como el aumento de bienestar se produce siempre que la diferencia entre
el coste unitario del servicio mejorado (C',) con respecto al coste unitario del servicio inicial (C,) no
exceda la valoracion marginal de la calidad (distancia del desplazamiento de 1a curva de demanda),

Incluso en el caso en que esto ocurra, ¢l bienestar social podria aumentar siempre que se
abandone el supuesto del grafico 2 y se contemple la posibilidad de que los usuarios que ya utilizaban el
servicio valoren marginalmente la calidad en mayor medida que los nuevos usuarios (véase De Rus, 1993).

Para los propdsitos de esta seccion, (realizar una estimacién del incremento de bienestar
como consecuencia de la privatizacion), no se requiere cuantificar los casos (i) y (ii) ya que en el margen
ambas politicas deberian contribuir igualmente al aumento del excedente social.
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Tomando los valores medios de las empresas publicas y privadas de la seccién 6,
observamos que el coste medio por autobids-kilémetro es un 30 por ciento inferior en las privadas.
Utilizando una hip6tesis conservadora, consideraremos que la privatizacion s6lo reduciré el coste medio
en un 20%, con lo que podemos calcular ia reduccion en el precio después de la privatizacion.
Supondremos que el nuevo precio es superior en un 10% al coste medio después de [a privatizacién con
el fin de permitir beneficios extraordinarios a los nuevos propietarios de la empresa.

Las desviaciones estdndar asociadas a los valores medios de la muestra son mayores en
las empresas privadas que en las pablicas, o que en cierto modo desaconseja la utilizacion de las
productividades y los costes medios si se quieren generalizar fos resultados al conjunto de 12 industria. Sin
embargo hay al menos tres razones que respaldan su utilizacién en este trabajo: en primer fugar, la
utilizacion de valores medios implica como hipétesis sobre el comportamiento de las empresas que la
frontera de eficiencia se sitda en los valores medios y no en los mds bajos del rango de las empresas
privadas, como cabria esperar en un sistema genuino de Heitacion y subasta; en segundo lugar, la
utitizacion de valores medios de las empresas privadas supone implicitamente que no existen otras
empresas mds eficientes aspirantes a entrar en la industria; y finalmente, las estimaciones que se realizan
no pretenden determinar valores absolutos exactos sino €l orden de magnitud en el que cabe esperar uge

se sitden los incrementos de bienestar.

Una vez calculado el nuevo precio y a partir de los valores medios de la elasticidad de la
demanda con respecto al precio estimados para Espafia (-0,3: véase De Rus, 1990) puede obtenerse el
volumen de viajeros después de la privatizacion. Con el nuevo equilibrio, el aumento del excedente de
productores y consumidores alcanza los 377 millones de pesetas por afio para la empresa media. Esta cifra
supone un 20,7% del total de ingresos de dicha empresa. Calculando la expresion [18] mediante [a
aproximacion que supone utilizar la expresion [19], el aumento de excedente de la privatizacion de la
empresa publica media alcanza [os 4.700 millones de pesetas, utilizando una tasa social de descuento del
8%.

La reduccion de costes como consecuencia de la privatizacion tiene basicamente dos
factores explicativos: aumento de productividad y reduccion de salarios. Si se considera que 1a menor
remuneracion del factor trabajo es una transferencia de los trabajadores a los consumidores y productores,
aquella debe deducirse en el cdlculo de las ganancias de bienestar.

El analisis de la seccidn 6 permite determinar que 1/3 de la reduccién de costes se debe
a la reduccién de salarios, siendo los 2/3 restantes consecuencia de aumentos de productividad.
Corrigiendo este efecto, el aumento de bienestar se sitda en torno al 14% de los ingresos de la empresa.

El resultado econdmico de mayor interés en esta seccion corresponde al valor relativo del
aumento de bienestar: un 14% de los ingresos totales, porcentaje suficientemente elevado como para
justificar una politica de privatizacién de las empresas piblicas de transporte urbano en beneficio del
interés general de fa sociedad.
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Si se tiene en cuenta que para el cdlculo de las ganancias de eficiencia realizado en este
trabajo se toma como referencia el coste medio de las empresas privadas que operan como concesionarias,
es razonable suponer que los resuftados obtenidos podrian mejorarse si se combinase una politica de
privatizacion con otra de re-regulacién, que recortase sustancialmente los plazos concesionales
introduciendo competencia entre las empresas privadas que ya estan establecidas en algunas ciudades y
otras que, procedentes del sector discrecional de viajeros, aspiren a acceder alb privilegio de ser
concesoinarios durante el periodo de tiempo establecido en el concurso.

La estimacién de la funcidn de costes confirma el resultado conocido de existencia de
rendimientos de escala constantes, por o que la politica mencionada podria verse favorecida si las
concesiones para prestar servicios pablicos regulares se timitan a grupos de lineas o zonas en lugar de a

la red completa.

10. Conclusiones

Los servicios de transporte piblico de viajeros se ofrecen en régimen de monopolio en
la mayoria de las grandes ciudades del mundo. Aunque con un grado variable de integracion e mtervencion
pablica, ¢l modelo es similar en casi todos los paises: sistema concesional, coexistencia de empresas
piblicas y privadas, déficits de explotacidn y una preocupacion creciente sobre el futuro de esta industria
cuya demanda estd estancada y cuyos resultados afectan al conjunto de la sociedad por sus efectos positivos
en ia reduccion de la congestion wbana y en la garantia del derecho a la movilidad basica de los

cludadanos.

Las dificultades de financiacion de los déficits de explotacion y la desconfianza creciente
en la empresa piblica como modelo organizativo para la gestion de servicios en las ciudades, ha vuelto
a replantear las bases sobre las que deberia asentarse esta actividad econémica, y la mejor manera de
articular fa relacion entre el papel de la iniciativa privada y 1a modalidad de intervencién publica que se

considera necesaria en esta industria.

En este contexto, 1a desregulacion en el Reino Unido constituye una experiencia singular,
ofreciendo como resultado una reduccion de costes que alcanza el 25 por ciento en la provision de servicios
de transporte publico mediante la introduccién de competencia en fas ciudades (excepto Londres), sin
embargo la respuesta de la demanda ha sido muy pobre, por problemas de informacién e inestabilidad,
convirtiéndose la desregulacion en el Reino Unido en un paradigma de las dificultades de introducir

competencia directa en esta industria.

Los resultados de la experiencia europea, americana, canadiense, australiana y en el drea
de Londres muestran que la competencia indirecta a través de los concursos publicos para adjudicar
derechos temporales de monopolio (concesiones) han abaratado los costes sustancialmente sin perder el
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control pdblico de 1a red. Uno de los pilares del éxito del sistema de competencia indirecta es la reduccion

de los plazos concesionales.

{a literatura econdmica presenta argumentos s6lidos en favor de la consideracién de las
lineas de transporte piiblico de viajeros como monopolios naturales, o si uno es escéptico con esta posicion
tedrica, la experiencia que nos brinda la desregulacion britdnica es concluyente en cuanto a la pobreza de
los resultados obtenidos de la competencia directa en la carretera.

Aun aceptando que las lineas de transporte pablico urbano son monopolios naturales, hay
gue considerar cudl es el tipo de regulacion més adecuado (Braeutigam, 1989). La aproximacion mas
razonable parece ser la de introducir competencia por ¢l mercado para beneficiarse de la reduccion de
costes en los vehiculos-km, manteniendo y perfeccionando el control piblico de la red de transporte para
evitar los efectos negativos de la competencia sobre el cardcter integrado de dicha red. Ademds, 1a no
existencia de economias de escala permite la explotacion de los servicios de una red de transporte por dos
0 mds empresas en lugar de por una sola como ha venido ocurriendo en el pasado.

Si se mantiene el cardcter integrado de la red de lineas de transporte y una agencia piiblica
ejerce el control de 1a misma, el cardcter piblico de las empresas que gestionan grupos de lineas de dicha
red deja de ser un elemento positivo, especialmente si la evidencia disponible en el pafs 0 en la region

sugiere una mayor eficiencia de Ia iiciativa privada en la produccitn de vehiculos-km.

El andlisis de la estructura de costes para Espafia realizado en este trabajo confirma la
presencia de rendimientos de escala constantes, ia existencia de diferencias en remuneracion de los inputs
y productividad correlactonadas con el tipo de propiedad que no se explican por la presencia de factores
no imputables a la gestion como son la velocidad de circulacion o la intensidad de las puntas en la
demanda. Especialmente, los resultados en términos de costes medios revelan que las empresas pablicas
s0n menos rigurosas a la hora de minimizar costes. Asimismo, {a funcidn de costes estimada sugiere que

la ineficiencia aumenta con el tamafio de la empresa.

En el grupo de las empresas pablicas, el valor medio del coste de producir un kilémetro
recorrido es un 40 por ciento superior con respecto al grupo de las privadas. Esta diferencia en el coste
medio de produccion se explica en gran parte por una mayor utilizacién del factor trabajo por parte de las
empresas pblicas. El nimero de trabajadores por autobis es de 3.2 en las empresas piblicas, mientras
que para las privadas toma un valor de 2.4. Si a esto se une el hecho de que se somete aproximadamente
a la misma intensidad de utilizacién a los autobuses en ambos grupos de empresas (se obtienen valores
simitares para el nimero de horas trabajadas y los kilometros recorridos por cada autobis), se alcanza
l6gicamente una productividad mayor del factor trabajo en Ias empresas privadas. Asi, en las empresas
privadas la productividad del personal es superior a las municipales en un 36% si se mide en kilémetros
recorridos por trabajador, o en un 44 % si se emplea como unidad de medida el nimero de horas-bus por
trabajador.
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Esta mayor productividad de los trabajadores de las empresas privadas no se ve reflejada
en los salarios, ya que los sueldos medios obtenidos son un 18% superiores en las empresas piblicas.
Tanto en las empresas privadas como en las publicas 1a partida de gastos de personal es la més importante
de 1a cuenta de explotacién, suponiendo entre el 60% y el 66% de los gastos totales para las empresas
privadas y publicas respectivamente. En cuanto a la estructura de la plantilla, destaca una mayor

contratacién eventual en las empresas privadas.

En la estimacion de 1a funcidn de costes se han utilizado dos formas funcionales: una
funcion translog v una Cobb-Douglas. Esta tltima especificacion es més restrictiva en cuanto a que impone
condiciones sobre 1a tecnologia, pero el nimero de parAmetros a estimar es mucho menor, 1o cual es

importante dado el tamafio de la muestra disponible.

Con ambas especificaciones se han obtenido resultados similares en cuanto a los
rendimientos a escala que se obtienen en esta industria, mostrando la existencia de rendimientos constantes.
Las clasticidades de la demanda de factores a los precios son reducidas, de acuerdo con la especificacion
translog, lo cual coincide con [a evidencia empirica disponible para este sector. Se observa una escasa
sustituibilidad entre factores, siendo el factor trabajo sustitutivo del capital y del combustible, mientras que
estos dos factores son complementarios entre si. En cualquier caso los efectos de unos factores sobre otros

son muy pequedios, de acuerdo con los resultados obtenidos.

Con respecto a los resultados de eficiencia productiva, la funcidn de costes estimada se
utiliza como frontera de referencia para medir los resultados de cada empresa. Bl andlisis de os ahorros
potenciales de costes de cada empresa muestra un mayor grado de ineficiencia en el grupo de empresas
de propiedad pablica, tanto con {a especificacion translog como con la Cobb-Douglas, si bien los valores
de fos ahorros de costes son reducidos. Se observan cambios en los resultados de algunas empresas al

modificar Ia forma funcional.

La explicacion al hecho de que los resultados de eficiencia calculados a partir de las
funciones de costes estimadas no reflejen diferencias tan amplias como las observadas en el andlisis
descriptivo es que las estimaciones econométricas son aproximaciones a la frontera eficiente, pero se ven
afectadas por las observaciones empleadas. Dado que mas de 1a mitad de las empresas de la muestra son
de propiedad publica, es probable que las funciones estimadas estén desplazadas hacia una mayor
ineficiencia, con lo cual las cifras de ahorros de costes presentadas aqui son meramente indicativas. El
resultado destacable es comprobar que, en término medio, las cifras de ahorro potencial son mayores para
el grupo de empresas pablicas que para las privadas en ambas especificaciones de la forma funcional.

A partir de la informacion cuantitativa obtenida en el andlisis de los costes se ha realizado
una estimacién de las ganancias de eficiencia que se derivarian de la privatizacion de las empresas
ptblicas. Tomando los valores medios de las empresas piblicas y privadas, se ha adoptado la hipGtesis
conservadora de que la privatizacion solo reduciria los costes en un 20 por ciento y a partir de ahi se ha
estimado fa reduccion de precios en la nueva situacion suponiendo unos beneficios extraordinarios del 10
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por ciento sobre ¢l coste medio obtenido como consecuencia de la privatizacion. Este ditimo supuesto
reduce las ganancias de bienestar pero permite introducir mayor realismo en el ejercicio. Los nuevos
precios y la evidencia empirica espaficla sobre las elasticidades de la demanda con respecto al precio en
este tipo de servicios permiten estimar Jos nuevos vollimenes de viajeros transportados y las ganancias de

eficiencia.

El nuevo equilibrio que se alcanza tras el cambio de propiedad conduce a un aumento del
excedente de los consumidores y productores equivalente a un 20 por ciento de los ingresos totales de las
empresas. Este aumento del excedente social procede en un tercio de la reduccion de salarios, siendo fos

dos tercios restantes aumentos de productividad.

Considerando el cambio en la remuneracion del factor trabajo como una transferencia,
el aumento de bienestar alcanza el 14 por ciento de Jos ingresos totales, un porcentaje suficientemente
elevado como para justificar la politica de privatizacion en las empresas publicas en beneficio del interés
general de la sociedad. Hay que subrayar que cada afio de retraso en el cambio de propiedad supone una

pérdida de eficiencia en torno al porcentaje calculado.
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Apéndice: resultados de las estimaciones de la funcién de costes

a) Estimacién funcidn de ¢ ransl

MULTIVARIATE REGRESSION

sl s R B o ol R R Rk ok
EQUATIONS: COSTES PROP2 PROP3
CONVERGENCE ACHIEVED AFTER 12 ITERATIONS

1.0G OF LIKELIHOOD FUNCTION = 365.773
NUMBER OF OBSERVATIONS = 37

Standard
Parameter Fstimate Error f-statistic
o, 1.10708 030801 35.9436
B, 250142 051175 4.88801
B, 5371083 023253 15.9586
By .643481 46644 13.7955
| 71134 012709 13.4661
T, A)79845 356265E-02 22.4116
Ty 178016 .555886E-02 32.0238
T -54247 339594E-02 -15.9742
Tk -. 133696 .605652B-02 -22.0747
T, - (133551 222725E-02 -15.0637
P -.014443 389205E-02 -3.71089
P AT2461E-(2 JTETUTOE-03 2.19089
Y -. 40606867 011979 -38.9730

Standard Errors computed from guadratic form of analytic first
derivafives (Gauss)

Equation COSTES

e ofe s ke e sfask sk AR SR s ol Ol el defe Rk

Dependent variable: LCOST

Mean of dependent variable = 20,4541 Std. error of regression = 022011
Std. dev. of dependent var. = 1.56741 R-squared = .999801
Sum of squared residuals = (17925 Durbin-Watson statistic = 1.67194

Variance of residuals = 484463E-03

Equation PROP2

etk Aok ook shokokedok ok ok g okek

Dependent variable: SE

Mean of dependent variable = .093270 Std. error of regression = .868784E-02
Std. dev. of dependent var. = ,022932 R-squared = 854090
Sum of squared residuals = 279271E-02 Durbin-Watson statistic = 1.70271

Variance of residuals = ,754785E-04
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Equation PROP3

Dependent variable: SK

Mean of dependent variable = 255757 Std. error of regression = (118126
Std. dev. of dependent var, = 070963 R-squared = 934565
Sumn of squared residuals = 012157 Durbin-Watson statistic = 1.82646

Variance of residuals = 328567E-03

b) Estimacidn funcidn

Method of estimation = Ordinary Least Squares

Dependent variable: LCOST
Current sample: 1to 37
Number of observations: 37

Mean of dependent variable = 20.4567
Std. dev. of dependent var. = 1.57074
Sum of squared residuals = 012872
Variance of residuals = .415222E-03
Std. error of regression = 020377
R-squared = 999855

Adjusted R-squared = 999832
Durbin-Watson statistic = 2.12654
F-statistic (zero slopes) = 42775.8
Schwarz Baves. Info. Crit. = -7.37807
Log of likelihood function == 94,8264

Estimated Standard
Variabie Coefficient Error t-statistic
C 1.09160 086410 12.6328
LOUT 1.00119 337966E-(2 296,240
LW 632378 011819 53.5047
LPE 104695 022355 4.68327
LPK 248475 .013213 18.8061

LV -.691530 028795 -24.0159
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