








puladas. En él se establecen una
serie de objetivos cuantificables
que el operador se compromete
a cumplir, una serie de medidas
que permiten alcanzarlos y unos
mecanismos de revision periodi-
ca que permitan analizar las des-
viaciones producidas y conocer
la situacion técnico-financiera de
la empresa. El cuadro n.? 6 reco-
ge las principales caracteristicas
de los contratos-programa utili-
zados por algunas comunidades
autonomas.

Con este instrumento, la Ad-
ministracion publica pretende,
por tanto, alcanzar una mejor
asignacion de los recursos publi-
cos, proporcionando un efectivo
control sobre el uso de éstos, y
un mayor control del gasto. Sin
embargo, dado que el contrato-
programa reconoce la necesidad
del equilibrio financiero de la
cuenta de explotacion del opera-
dor, mediante el pago de subven-
ciones compensadoras del défi-
cit, deben establecerse en aquél
mecanismos de control que evi-
ten la aparicién de incentivos
perversos a operar ineficiente-
mente. Algunas comunidades
autonomas (como Aragén o Ca-
narias) no disponen de mecanis-
mos de penalizacion o bonifica-
ciones que incentiven hacia la
eficiencia. En estos casos, el
contrato-programa puede con-
vertirse en un mero sistema que
cubre la totalidad de los déficit,
aunque éstos se deban a una
gestion ineficiente, no existien-
do por tanto incentivos hacia la
minimizacion del coste. Existen
indicios que muestran que, en
estas circunstancias, los opera-
dores podrian incluso anticipar la
firma de futuros contratos-pro-
grama aumentando sus costes
en los periodos anteriores a la fir-
ma con el fin de asegurarse ma-
yores niveles de subvencion en
el futuro. Desde este punto de
vista, las subvenciones podrian
generar ineficiencias incluso an-

tes de ser recibidas (véase L6-
pez, 1998). En cambio, otras,
como Madrid, el Pais Vasco o
Catalufa, incluyen en sus con-
tratos-programa incentivos para
reducir costes (véase cuadro nu-
mero 6). El principio fundamen-
tal es que se debe recompensar
a la empresa por el esfuerzo
realizado en la reduccion de cos-
tes o en la captacion de deman-
da adicional, permitiéndole que
se apropie de parte de los aho-
rros de costes o aumentos de
ingresos. En estos casos, los in-
centivos perversos antes men-
cionados se eliminan o se ven
atenuados.

La coexistencia en Espana de
operadores publicos y privados
en la provision de los servicios de
autobus permite analizar si exis-
ten diferencias en términos de
eficiencia. No obstante, cabe te-
ner en cuenta que las empresas
privadas operan como mono-
polios y que, en la practica, el
nivel de competencia en la ad-
judicacion de las concesiones
es limitado, por lo que su nivel
de eficiencia puede ser menor
que el correspondiente a una si-
tuacion de licitacion claramente
competitiva. Esta comparacion
puede hallarse en De Rus y L6-
pez (1995), y De Rus y Nombela
(1996 y 1997). Un anadlisis des-
criptivo de los datos a partir de
los trabajos anteriores (véase
grafico 1) muestra que las em-
presas publicas tienen unos cos-
tes medios por kildmetro un 42
por 100 superiores a las priva-
das. Considerando que las em-
presas publicas y las privadas
operan en entornos similares (la
velocidad comercial y el peso de
las horas punta no difiere sustan-
cialmente), y teniendo en cuen-
ta la evidencia de rendimientos
constantes a escala en los cos-
tes, los datos de ambas sub-
muestras son directamente com-
parables. Los costes salariales
representan mas de un 60 por

100 de los costes totales, por lo
que cualquier exceso de mano
de obra o descenso en la produc-
tividad de ésta afectaran grande-
mente a la cuenta de resultados.
En términos medios, las empre-
sas publicas utilizan un 30 por
100 méas de trabajadores para
producir aproximadamente el
mismo numero de kildmetros por
vehiculo que las privadas, por lo
que la productividad de los traba-
jadores es claramente inferior en
las empresas publicas (un 26 o
un 30 por 100 inferior, segun se
utilice como medida los kildme-
tros por trabajador o las horas
por trabajador, respectivamente).
A pesar de tener una menor pro-
ductividad, los trabajadores de
las empresas publicas reciben
unos salarios un 18 por 100 su-
periores a los que se pagan en el
sector privado, por lo que puede
concluirse que la razon de las
grandes diferencias en costes ra-
dica en el factor trabajo, y que
las empresas publicas son mas
ineficientes que las privadas.

Los mismos autores plantean
ademas las posibles ganancias
de bienestar que se derivarian de
una politica de privatizaciéon de
empresas publicas. Utilizando
una hipotesis conservadora, con-
sideraron que los costes podrian
bajar alrededor de un 20 por 100
por dicha privatizacién. Supo-
niendo que el coste medio des-
pués de la privatizacion fuese un
10 por 100 superior al coste me-
dio para garantizar unos benefi-
cios extraordinarios a los nuevos
propietarios de las empresas, y
utilizando —0,3 como cifra de la
elasticidad de la demanda, se es-
timé que el excedente de los con-
sumidores y de los productores
podria aumentar en 377 millones
de pesetas anuales para la em-
presa media (20,7 por 100 de sus
ingresos). Sin embargo, dedu-
ciendo de este calculo de bienes-
tar los ahorros procedentes de
reducciones salariales (que po-
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COMUNIDAD

DURACION

CUADRO N.° 6

MODELO DE FINANCIACION

Tipo de
subvencion

Financiacion
de inversiones

Abono de
la subvencion

SEGUIMIENTO
Y CONTROL

PENALIZACIONES

CARACTERISTICAS DE LOS CONTRATOS PROGRAMAS DE ALGUNAS COMUNIDADES AUTONOMAS EN ESPANA
b T o g e e O S RN SR e N o g A A AR o e B o IR RN

BONIFICACIONES

ARAGON .

1 afo. No se men-
ciona posibilidad de
prorroga.

Precio por kilometro
(revisable si el pre-
cio del combustible
aumenta un 10 por
100 0 més).

No existe subven-
cion directa, sino a
través de dotacion a
las amortizaciones.

Trimestral.

Trimestral.

Se realiza un control
de la explotacion de
los servicios y de los
costes operativos.

Por mal estado de
vehiculos. Por retra-
50s sobre los hora-
rios. Por viajeros sin
billete. Por servicios
no realizados.

MADRID....

4 afios prorrogables
de dos en dos.

Mediante ~ estima-
cion de la cuenta de
resultados basando-
se en previsiones
del IPC, de deman-
day de oferta.

Existen subvencio-
nes directas de capi-
tal.

Mensual (puede es-
tablecerse un régi-
men de anticipos de
tesoreria).

Trimestral por una
comision de segui-
miento.

Se realiza un control
de la explotacion de
los servicios y eco-
némico-financiero.

Sobre el volumen
de gastos variables
medios, en funcion
del grado de cumpli-
miento de la calidad
y de los objetivos
programados.

Se permite al opera-
dor apropiarse delos
ahorros de costes
sobre el gasto varia-
ble medio estimado,
con ellimite del 5 por
100 del total, siem-
pre que se hayan
realizado el 99,5 por
100 de los servicios
programados.

PAIS VASCO

8 Anos, con prorro-
gas automaticas de
4afos.

Precio por km, que
incluye un porcenta-
je en concepto de
«coste de imagen»
(revisable silos km.
recorridos se alteran
enenun 20 por 100
0ssise altera el equi-
librio econdmico del
contrato).

No hay subvencion
directa de inversio-
nes. Debe  consti-
tuirse un fondo es-
pecial de reserva
para inversiones
con cargo al benefi-
cio contable neto de
explotacion.

Mensual.

Sin periodo tempo-
ral de referencia, a
realizar por una co-
mision de  segui-
miento.

Se realiza un control
de explotacion de
los servicios y eco-
némico-financiero.

Si el grado de cum-
plimiento de los ser-
vicios es inferior al
90 por 100 se pierde
el beneficio indus-
trial.

Se reconoce un be-
neficio industrial, co-
mo porcentaje sobre
el precio kilométrico.
Este porcentaje esta
fabulado entre el 0y
el 14 por 100 en fun-
cion del grado de
cumplimiento de los
servicios entre el 90
y €l 99 por 100.

CATALUNA

1 afo. La prorroga
requiere firma de un
nuevo contrato.

Subvencion directa
que cubre la diferen-
cia entre ingresos y
gastos de explota-
cion.

No hay subvencién
directa a la inver-
sion. Los  operado-
res tienen el usu-
fructo de un Sistema
de Ayuda a la Explo-
tacion.

Trimestral.

Trimestral.

Se realiza un control
de la explotacion de
os servicios.

Las desviaciones
sobre los costes pre-
vistos las asume el
operador.

Se reconoce como
coste el esfuerzo
realizado para satis-
facer la demanda en
periodos de oferta
restringida (sabados,
domingos y festivos).

El operador puede
apropiarse de un 10
por 100 del exceso
de ingresos por
prestacion de servi-
cios sobre los ingre-
508 previstos.

CANARIAS

En general, 4 afios.
No se preve prérro-
ga automatica.

Mediante  estima-
cion de la cuenta de
resultados basando-
se en previsiones
del IPC, de deman-
da y de oferta.

Existen subvencio-
nes de capital, en
funcion de la capaci-
dad del operador de
generar fondos pro-
pios.

Trimestral 0 semes-
tral, segin necesi-
dades de finan-
clacion del operador.

Sin periodo temporal
de referencia, a rea-
lizar por una comi-
sion de seguimiento.

Se realiza un control
de la explotacion de
os servicios y eco-
némico-financiero.

No.

Fuente: Adaptacion de De Rus, LoPEz y RODRIGUEZ (1996).
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GRAFICO 1

INDICADORES MEDIOS DE PRODUCCION Y COSTES EN EL TRANSPORTE PUBLICO
URBANO EN ESPANA. INDICES (1992)
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(*) Numero de vehiculos en servicio durante las horas punta, dividido por el numero de vehiculos en servicio en horas valle.

drian considerarse transferen-
cias de renta) y considerando sé-
lo los aumentos de productividad
(responsables aproximadamente
de 2/3 de la reduccion de cos-
tes), el aumento de bienestar es-
taria en torno al 14 por 100 de
los ingresos totales. La importan-
cia de los beneficios calculados
da argumentos para defender la
apertura de estos mercados a la
entrada de empresas privadas.

V. CONCLUSIONES

El sistema de licitacién compe-
titiva ha mostrado ser una buena
forma de introducir y mantener la
competencia en el transporte ur-
bano. Por un lado, consigue re-
ducciones de costes similares a
los de la libre competencia y, por
el otro, permite seguir controlan-

do las variables clave del merca-
do para evitar que los usuarios
resulten perjudicados. El sector
publico puede seguir fijando el ni-
vel y estructura de los precios de
tal forma que se cumplan los ob-
jetivos de eficiencia y equidad
deseados. La competencia por el
mercado permite la integracién
tarifaria en toda el area, la discri-
minacion de precios entre usua-
rios y/o periodos y la explotacion
del servicio con una subvencion
global o una subvencién para
grupos de poblacion especificos.
Por otro lado, es posible también
la planificacion de la calidad del
servicio en términos de rutas a
seguir, paradas, numero y tipo de
vehiculos, horarios y frecuencia
de tal forma que se ofrezca un
servicio coordinado.

El analisis de la situacién en
Espana permite concluir que es

posible conseguir aumentos de
eficiencia productiva a través de
la reestructuracion del sector y
del desarrollo de una politica
apropiada de competencia. La
reestructuracion del sector supo-
ne abandonar de forma gradual
la gestion directa en las grandes
ciudades y su sustitucion por la
gestion indirecta. Sin embargo,
este paso no tendria los resulta-
dos deseados si no viene acom-
pafiado por una competencia
efectiva en la licitacion. En este
sentido, Espafia parte de una po-
sicion favorable en relacién con
otros paises, dado que la legisla-
cion ya contempla esta forma de
introducir competencia. No obs-
tante, su aplicacion ha sido limi-
tada, ya que no se ha impulsado
la competencia y han prevaleci-
do inercias del pasado. El impul-
so de la competencia implica
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cambiar el diseno del sistema
concesional de tal manera que
se maximice el nimero de em-
presas que se presenten a con-
curso y, con ello, la presion com-
petitiva. Respecto a ello, hay
dos cambios fundamentales. En
primer lugar, reducir la duracion
de la concesion hasta los cinco
anos como maximo, y en segun-
do, sustituir las concesiones por
grandes zonas por concesio-
nes linea a linea o por zonas
pequenas. En algunos casos, es
recomendable también incorpo-
rar sistemas de comparacion de
costes entre operadores como
medida adicional. Estos sistemas
de comparacion podrian incorpo-
rarse en el propio disefio de los
contratos-programa como instru-
mentos para controlar el aumen-
to de costes debido a ineficien-
cias. Los contratos-programa
deberian contener, asimismo, al-
gun sistema de incentivos hacia
la eficiencia, tal y como se hace
en algunas comunidades auto-
nomas, recompensando los es-
fuerzos de los operadores para
producir eficientemente al permi-
tirles que se apropien de parte de
los ahorros de costes.

Es evidente que este sistema
no esta libre de costes. En primer
lugar, requiere que los objetivos
politicos estén claramente defini-
dos y sean trasladados al contra-
to evitando las interferencias po-
liticas en el nivel de explotacion
del servicio. En segundo lugar,
un requisito esencial es la exis-
tencia de un numero de empre-
sas suficientemente elevado con
la capacidad técnica y economi-
ca necesaria para presentarse a
los concursos. Este, seguramen-
te, no es un problema en nuestro
pais, dada la tradicion de provi-
sién privada de servicios de
transporte, sobre todo en el am-
bito interurbano; cabe contar,
ademas, con la participacion de
empresas extranjeras. En tercer
lugar, exige un alto nivel de com-

petencia técnica y capacidad de
gestién de la Administracion pa-
ra disefar el contrato. De nuevo,
la experiencia con la gestion
indirecta supone una ventaja adi-
cional, aunque en municipios
medianos puede ser restriccion.
Por ultimo, es preciso instrumen-
tar un mecanismo de control del
comportamiento de las empre-
sas, y de sancion en caso de in-
cumplimiento, que asegure que
los términos del contrato se cum-
plan. El control debera extender-
se a los costes de explotacion
para asegurar un comportamien-
to eficiente y a las variables de
calidad para evitar fraudes al res-
pecto. Asimismo, es necesario
vigilar el posible proceso de con-
centracion de empresas.

En conclusion, la competen-
cia por el mercado a través de la
licitacion parece ser el sistema
mas adecuado de regulacion del
transporte urbano. Sin embargo,
para obtener los beneficios po-
tenciales en eficiencia que se de-
rivarian de la competencia y de
la entrada de empresas privadas,
es necesario disefar contratos
concesionales de corta duracion
y por zonas pequenas, y premiar
los esfuerzos hacia la eficiencia
de los operadores. Dado que los
beneficios potenciales de aplicar
dichos cambios en Espafa se
han estimado cuantiosos, y que
los principales requisitos para
poner en marcha este sistema
ya existen, parece recomenda-
ble introducir de forma gradual
la competencia por el mercado,
manteniendo una planificacion
integrada de la red de trans-
porte.

NOTAS

(*) Este articulo se basa parcialmente en
el trabajo de J. C. MARTIN y A. MATAS (1998),
patrocinado por el Banco Mundial.

(1) En Buenos Aires, la explotacion del
ferrocarril de cercanias y metropolitano se ha
adjudicado a empresas privadas a través de
un sistema de licitacion competitiva. En Bar-
celona, ha salido a concurso la construccion,

financiacion y explotacion del tranvia Diago-
nal-Baix Llobregat —de 17,7 km. de longi-
tud— con participacion mixta de la iniciativa
privada y publica.

Para un analisis de los cambios en la po-
litica de regulacion en el ferrocarril puede
consultarse el articulo de J. Campos y P. CAN-
Tos «Los cambios en la politica ferroviaria en
Espana» en este mismo volumen.

(2) Véase BERECHMAN (1993); CARBAJO
(1993), y GWILLIAM y SCURFIELD (1996).

(3) LEe y STEebpmaN (1970), GATHON
(1989), PETRETO y VIVIANI (1984), WINDLE
(1988), DE Rus y NomBELA (1997) y MATAS y
RAYMOND (1998).

(4) Las economias de densidad de la red
estan relacionadas con la dimension espa-
cial del transporte, e implican que una em-
presa tiene costes decrecientes cuando au-
menta el numero de km. en una determinada
linea manteniendo el tamano de la red fija.
Dichas economias aumentan en la medida
que crece la densidad de la red. Para un
célculo de economias de red en autobuses
urbanos, ver WINDLE (1988) y MATAS y RAY-
MOND (1998).

(5) WiLLiams (1979), ViTon (1981), De
BORGER (1984) y FRAVEL (1987).

(6) Ver, por ejemplo, GLAISTER (1987),
Dobason (1987) y BrisTow y otros (1993).

(7) Entre otros, puede consultarse Go-
MEZ-IBANEZ (1976), CERVERO (1981 y 1983),
PusHER (1981) y MiLWARD y otros (1983), pa-
ra un analisis de los efectos distributivos de
la subvencion y definiciéon de propuestas al-
ternativas.

(8) Para una discusion sobre la optima-
lidad de las subvenciones cruzadas ver Gwi-
LLAM, NAsH y MAckIE (1985 a, b), con argu-
mentos favorables, y BEESLEY y GLAISTER
(1985 a, b), con argumentos en contra.

(9) Ver, por ejemplo, NasH (1988).

(10) NoLL (1989) apunta las dificultades
empiricas para distinguir si las acciones po-
liticas que estan motivadas por grupos de
presion, pretenden solucionar fallos de mer-
cado o simplemente pretenden distribuir la
renta a su favor.

(11) Véase, por ejemplo, ANDERSON
(1983), Cervero (1983), BLy y OLDFIELD
(1984), Kim y SPIEGEL (1987), OBENG Y otros
(1997) y para el caso espanol, DE Rus y Nom-
BELA (1997) y MATAS y RAYMOND (1998).

(12) Aunque el término «licitacion com-
petitiva», pueda parecer reiterativo, dado que
una licitacion implica de por si competencia,
se utiliza para destacar que es preciso que
en la practica dicha competencia sea efec-
tiva.

(13) Consistente en entrar en el merca-
do, cosechar beneficios rapidamente mejo-
rando la oferta de la empresa establecida
—bajando los precios, por ejemplo— y salir
del mercado después de que la empresa es-
tablecida reaccione.

(14) Cualquier empresa que cumpla con
los requisitos cualitativos exigidos —capaci-
tacion profesional y solvencia financiera—
puede operar un servicio de autobus. Para
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ello, sin embargo, debera registrar dicho ser-
vicio —rutas y horarios— con 42 dias de an-
telacion.

(15) Para una discusion al respecto, ver
Mackie, PRESTON y NAsSH (1995), BANISTER,
BeERecCHMAN y DE Rus (1992), BERECHMAN
(1993), BeeSLEY (1990) y GLAISTER (1993).

(16) Algunos autores, como BEESLEY
(1990) y GLaisTER (1993), defienden que las
barreras a la entrada son debidas a la exi-
gencia de avisar con 42 dias de antelacion
sobre las entradas y salidas del mercado vy,
por consiguiente, tales requisitos deberian
suprimirse. Sin embargo, cuando no existe
ningun tipo de requisito el nivel de incerti-
dumbre acerca del servicio es muy elevado.

(17) Ver HEsELTINE y SiLcock (1990) pa-
ra una analisis del comportamiento de los
costes.

(18) Por regla general, en el Reino Uni-
do no existe evidencia de diferenciacion tari-
faria de acuerdo con la ruta o periodo del dia.
CoLsoN (1996) aporta ejemplos de operado-
res que fijan las tarifas segun la elasticidad
de la demanda; no obstante, estos casos pa-
recen reflejar nichos de mercado.

(19) Este resultado coincide con el mo-
delo tedrico planteado en Evans (1987). Mas
recientemente, ELLIS y SiLva (1998) ofrecen
una interesante explicacion tedrica para este
resultado y defienden que este equilibrio ine-
ficiente es el mas plausible.

(20) En este punto, existe un potencial
conflicto entre dos objetivos de la regulacion.
Una mayor integracion se consigue en aque-
llos mercados donde se ha producido un fuer-
te proceso de concentracion y el servicio que-
da en manos de un operador o bien cuando
los operadores existentes llegan a acuerdos.
El primer caso puede resultar en comporta-
miento monopolistico, mientras que el segun-
do puede dar lugar a colusion. En ambos ca-
sos, la legislacion anti-monopolio puede
frenar el grado de concentracion que el mer-
cado exige. GLAISTER (1995) apunta que este
hecho es mas grave en aquellas ciudades
donde se liberaliza el ferrocarril; acuerdos en-
tre las companias de autobus y ferrocarril
pueden ser considerados como anti-compe-
titivos, aunque los resultados sean favora-
bles al interés publico.

(21) Ver Mackig, PRESTON y NASH (1995)
y FAIRHURST y EDWARDS (1996).

(22) Como excepcion, cabe citar la ciu-
dad de Oxford, donde la demanda aumenté
en un 40 por 100 como respuesta a la mejo-
ra del servicio, resultado de la competencia
entre dos compaiias, y de la politica de pro-
mocion del transporte publico impulsada por
la administracion: carril bus, park and ride y
elevado precio para aparcar dentro de la ciu-
dad.

(28) El resultado es totalmente opuesto
en ciudades de paises en desarrollo, donde
un gran numero de pequefas empresas sir-
ven el mercado. En estos casos, la liberali-
zacion se ha traducido en unos niveles de
congestion y ratios de accidentes mucho mas
severas, de tal forma que las autoridades se
han visto obligadas a tomar medidas de ca-
racter restrictivo.

(24) Ver WHITE (1990) y MACKIE, PRES-
TON y NASH (1995).

(25) Ver GLAISTER (1993) y MACKIE, PRES-
TON y NASH (1995).

(26) Las conclusiones del programa |so-
tope (1998) —dentro del IV Programa Marco
de Investigacion en Transporte de la Comi-
sion Europea—, después de analizar las ven-
tajas y desventajas de las distintas estructu-
ras de organizacion del mercado en términos
de eficiencia y efectividad, y partiendo de la
situacion presente en un conjunto de ciuda-
des europeas, apoyan la competencia por el
mercado como la mejor solucion.

(27) Las conclusiones del estudio Isoto-
pe (1998) van mas alla, y defienden una se-
paracion entre las decisiones relativas a los
objetivos de politica de transporte, que de-
ben quedar en manos de la autoridad publi-
ca, y el diseho y planificacion de la red, que
debe estar a cargo de un equipo técnico es-
pecializado bajo el control de la primera. Es-
ta division se fundamenta en que, dada la
complejidad técnica del disefo de lared y la
necesidad de informacion que supone, pue-
den obtenerse mejores resultados si se deja
en manos de un equipo especializado. En es-
te caso, es preciso buscar algun tipo de rela-
cién contractual con la autoridad publica; Iso-
tope (1998) propone que dicha relacion se
instrumente a partir de un proceso de lici-
tacion limitada.

(28) Ley 16/1987, de 30 de julio, de los
transportes terrestres (LOTT), y Real Decre-
to 1211/1990, de 28 de septiembre, por el que
se aprueba el Reglamento de la Ley de
Ordenacion de los Transportes (ROTT). La
redaccion inicial de la LOTT recogia disposi-
ciones legales especificas para el transpor-
te urbano en su capitulo VII. Sin embargo,
la sentencia del Tribunal Constitucional
118/1996, de 27 de junio, declaré nulo todo
el capitulo VII, asi como gran numero de
otros preceptos o parrafos de ellos referen-
tes al transporte urbano. Dado que el trans-
porte urbano, como regla general, se desa-
rrolla enteramente dentro de una comunidad
auténoma, son estas ultimas, y no el Estado,
quienes tienen la potestad de su regulacion,
al haber asumido competencias exclusivas
sobre los transportes terrestres que discurren
integramente en su territorio. En este senti-
do, algunas comunidades han promulgado
su propia ley de regulacion del transporte te-
rrestre.

(29) Ley 7/1985, de 2 de abril, y Ley
13/1995, de 18 de mayo.

(30) La LOTT, en su articulo 72, prevé
que las concesiones de servicios publicos se
entenderan otorgadas con caracter exclusi-
vo, no pudiendo mantenerse mientras estan
vigentes otras concesiones que cubran ser-
vicios de transporte coincidentes. Sin embar-
go, cabe hacer constar que la condicion de
monopolio no es inherente al sistema conce-
sional de acuerdo con la legislacion de con-
tratos en Espana.

(31) El Ayuntamiento de Mataré (Barce-
lona), frente a la evidencia de falta de moti-
vacion del operador en la modalidad de ges-
tion interesada, ha optado por introducir en
el contrato un conjunto de incentivos en rela-
cion con los costes de explotacion, los ingre-
sos y la calidad del servicio (ver Miro, 1999).
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Resumen

La falta de competencia en la provision de los servicios de
transporte urbano ha dado lugar a una clara ineficiencia técni-
cay a una falta de dinamismo para adaptarse a la demanda.
Este articulo revisa las formas alternativas de organizar el mer-
cado, basadas en un mayor grado de competencia, que se han
implementado en distintas ciudades con el objetivo de reducir
los anteriores problemas. En concreto, se distingue entre
«competencia en el mercado» y «competencia por el merca-
do». La evidencia disponible permite concluir que la compe-
tencia por el mercado consigue ganancias de eficiencia simila-
res a las obtenidas en un mercado liberalizado, sin perder las
ventajas de la planificacion centralizada. En las ciudades es-
panolas predomina la oferta del servicio en régimen de mono-
polio, y los calculos de los beneficios potenciales de una ma-
yor competencia se muestran cuantiosos. Partiendo de esta
situacion, y de acuerdo con la experiencia internacional, el ar-
ticulo propone una reforma gradual de la organizacion del ser-
vicio de transporte urbano en Espana, en la linea de introducir
mayor competencia y aumentar la participacion de las empre-
sas privadas en el mercado.

Palabras clave: transporte urbano, regulacion, licitacion com-
petitiva.

Abstract

The lack of competition in the providing of the city transpor-
tation services has resulted in an evident technical inefficiency
and a lack of dynamic development in adapting the supply to
the demand. This article reviews alternative ways of organizing
the market, based on a higher level of competition, which has
already been implemented in other cities, with the idea of redu-
cing the effects of the abovementioned problems. In fact, the
distinction is made between «competition on the market» and
«competition for the market». The available evidence makes it
possible to conclude that the «competition for the market» re-
sults in improved efficiency, in a similar manner to the benefits
achieved on a liberalized market, without having to sacrifice
any of the advantages obtained through centralized planning.
The municipal transport service is provided in Spanish cities
predominately through a monopoly and the potential profits to
be obtained through the existence of greater competition ap-
pear to be considerable. Taking into account the present situa-
tion, and in accordance with international experiences, this ar-
ticle proposes a gradual reform of the basic organization of the
city transportation service in Spain, in order to introduce grea-
ter competition and increase the participation of private com-
panies on the market.

Key words: city transportation, regulation, competitive bidding.
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