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EXTRACTO

Eme trebajo tiene un doble propdsito: por una pane, informar de los principales
hallargos empiricos (y sus fundamentos e implicancias tedéricus) de las dos Gltimas
décadlas de ipvestigacion econdmica en la politica de 1 regulacidn. Por otra pante, este
trabajo también desea syudar al desarrollo de un esquems metodoldgico pare futuras
investigaciones sobre regulacidn en los palscs en vias de desarrollo. Asl, se postulan
algunas implicaciones bésicas sobre las causas y efectos de 1a regulacién a la industria,
¥ las contrasta con la evidencia disponible sobre la extensién y cl impacto a algunas
reguiaciones en palscs en desarroilo (PED).

De eate trabajo s¢ pueden derivar Ires implicancias importantes y que son analizadas
para casos cspecificos de regulaciones indusiriales en PED: primero, la promuigacién
de una regulacién requicre el desarrollo de unas coalicién polltica. Asi, su dictacién
requerink ajustes reguladores 8 los intereses de diferenies grupos de dientes y produc-
torex; segundo, s regulaciones tendréin efectos “laterales™ o “impredecibles™, tales
como la reduccién en la exteasidn de la compeiencia entre Las firmas, uso ineficiente
de insumos, provisién de calidad subdptima, politicas incficentes de predios, etc.; fi-
aalmente, las regulaciones se ajustan a cambios en el entorne. Sinembarga, este ajuste
puete ser condicionado por las instituciones politicas del momenio, las que pueden
retardas o (acilitar los cambios reguladorea.

ABSTRACT

The purpose of Lhis paper in twofold: On the one hand il surveys the main emnpirical
findings {and their theoretical foundalions and implications) of the last two decades
of reacarch in the patitical economy of regulation. On the other hand, this papet is slso
intended 10 hetp in the development of s methodological framework for future
regulatory research in developing couniries. Thus, its postulalcs several basic
implications sbout the canses and effects of industrial regulations, and contrasts them
with the svailable evidence on the extent and impact of severs| regulations in
developing countrics.

Three main implications can be derived from this survey and are then analyzed for
apecific cases of industrial regulations in developing countriex: first, the enacment of
a regulation requires the development of » political coalition. Thus, its enactment will
require regulstory sdustments to the interest of the different groups of customens and
producens. Second, regulations will have “sido™ or “uapredicted” effects, such as the



reduction in the extent of competition among the firms, ineflicient use of inpuls,
suboplimal provision of quality, inefficien pricing policiea. Finglly, regulations sdjust
to changes in the environment. This adjustmend, however, may be conditioned by the
current political institutions, which may retard or facilitate the regulatory changes.

* Me gustaria agradecer 8 Jaime de Melo, Shujiro Ursia y Allan Geb por sus Utiles comentancs. Esic 1ra-
bajo fue apoymdo por una subvencids del Depurtunento dé lnvestigacicn del Banco Mundial.
** Seniar Research Fellow Hoover Institulion, Stanford University.
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L INTRODUCCION

~ Este trabajo tiene un doble propdsito: por una parte, informa de los
principales hallazgos empfricos (y sus fundamentos € implicancias tedricas) de
las dos dltimas décadas de investigacién econdmica en la politica de la
regulacién; por otra parte, este trabajo también desea ayudar al desarrolio de
un esquems metodoldgico para futuras investigaciones sobre regulacién en
palses en desarrolio (PED). Asf, se postulan algunas implicaciones bésicas
sobre las causas y efectos de regulaciones industriales, y las contrasta con la
evidencia disponible sobre la extensién y el impacto de algunas regulaciones en
los PED. Ademds, también identifica algunas regulaciones industriales que
podrian servir para estudios de casos pilotos en estudios posteriores.

La mayoria de las investigaciones recientes sobre regulacion, empiricas y
tedricas, han estado enfocadas a los Estados Unidos. De este modo, los
estudios necesariamente estardn concentrados en el andlisis de instituciones
reguladorasen ese pais. Puestoque las instituciones reguladorasy politicas son
diferentes en cada pais, los descubrimientos empiricos sobre “causas™ y “‘efec-
los” no pueden ser simplemente transplantados a paises en vias de desarrolio.
Se requiere una “traduccién” metodolégica. Este trabajo proporciona un
primer paso hacia esta tarea.

Eltrabajo se compone de dos partes. En la primera parte se presenta una
breve descripcién del campo de aplicacidn y desarrollo de fas regulaciones en
los Estados Unidos e informa de los principales hallazgos empiricos de las
tltimas dos décadas de investigacidn, que siguieron al trabajo originario de

* Emudios dr Ecomomia, publicacitn del Departamento de Economia de lo Faculted de Ciencias Econdasicat
¥ Adasimint retivas de 18 Universidad de Chile, vol. 15, 03, diciembre de 1968,
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Stigler y Friedland.! Ya que el propdsito de este estudio es obtener lecciones,
discutiré las teorfas que dieron el marco para el andlisis empirico. Las teorias
de regulacién son de dos tipos: aquellas que analizan el desarrollo de
regulaciones como un resultado de algiin tipo de proceso politico, y aquellas
que, por medio del andlisis de las fallas del mercado, derivan esquemas
reguladores éptimos. De cada set de teorfas se desprenden problemas muy di-
ferentes para ser analizados empiricamente. Por lo tanto, es esencial una
discusién del marco tedrico para entender el trabajo empirico subsecuente. Sin
embargo, no discutiré teorfas de regulacién que no provean de implicaciones
empfricas comprobables.? Indudablemente, se dejardn de lado muchas cosas,
pero creo que de esta manera ef lector recibird una visién coherente de los
desarrollos en esta 4rea.

En la segunda parte, se muestran las implicancias para los andlisis de
regulacién en los paises en desarrollo y se estudia alguna evidencia disponibie
sobre las causas y efectos de la regulacién a la industria a través de paises en
vias de desarrollo. Se concentra el andlisis principalmente en el control del
transporte, la contaminacién y la regulacién de la industria del cemento. La
discusién de esta seccién complementa !a de la primera parte.

Por un lado, presenta evidencia de las regulaciones que est4n libres de tas
idiosincracias de las instituciones politicas y reguladoras de los EE.UU. Par
otro lado, explica en términos generales !a manera de estudiar la economia
politica de las regulaciones industriales aprovechando las diferencias de los
tiposy extensiones de éstas, entre los paises. Esteestudio deberia, en principio,
dar respuesta a muchas de las preguntas que se hacen industrias y paises indi-
viduales, como asimismo, [a mayoria de los estudjos revisados en la primera
parte, y que no habfan sido contestadas.

Construyendo el marco de una teoria de regulacién

Las decisiones de regulacién son enddgenas. Son el resultado de un
proceso por el cual la revelacién de demandas privadas, obligadas y motivadas
por la tecnologia y el medio, son convertidas en accién y politica reguladora, a
través de un filtro politico. Existen entonces dos fundamentos bdsicos para una
teoria de regulacion: i) ellado de la demanda, esto es, la identificacién de la

! Georpge 1. Stigher ¥ Claire Friediand, “Whal can megulator regulale? Case of electricity”. Jowrnal of Law
and Ecomomics, 1961

? Producto del trabajo reciente de Joskow y Nofl (¢l cual cubre material publicado en su mayoria hasta 1977)
no examinaré las porciones do la literaturs que foeron analizadas en extenso en ese trabajo (particularmente
madelos de precios repulsdores dptimon, cs decir, precio mixima de carga, coatrol éptimo de la conami-
nacién), ni discutiré jos tmbajos copiricos de mediados de bos ados 70, los cuales fueron cubiertos ea ef es-
rudic. Véase Pwul L Joskow y Roger C. Noll “Regulation in theory and practice: An overview”, en Gary
Fromm (c.d.) Saudiey in Public Regulation, Cambridge: MTT Presa, 1981,
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)
demanda por regulacién de los individuos; y i) el l,ndo politico de la oferta, es
decir, ¢l mecanismo por el cual las demandas privadas son convertidas en
politicas.

Una teoria de la regulacién verdaderamente general empezar4 con el set
mis pequeito posible de supuestos sobre cada lado del “mercado regulador”,
y derivard enddgenamente sus mecanismos de operacién. Nuestro en-
tendimiento de la regulacién, aun no alcanza este nivel. Las actuales teorias de
regulacién enfatizan aspectos parciales del mercado regulador, suponiendo
que sus paries remanentes son neutrales en la determinacidén de las politicas y
acciones reguladoras. Por ejemplo, la vision de interés publico de la regulacion,
no le asigna rol alguno a la revelacién de demandas individuales, ni a los pro-
cedimientos del lado politico de la oferia. Esencialmente supone un gobierno
benevolente, que basa sus decisiones en las demandas sociales tecnologicas
agregadas. Similarmente, la teor(a de “captura” de la regulacién supone un
proceso de revelacién de demandas muy especial, donde sélo las demandas de
las firmas reguladas pueden ser traducidas en decisiones de politica. Por otra
parte, mientras la teoria del “interés individual”, de comienzos de los afios 70,
permite & los diferentes sectores de la economia influir en decisiones de
regulaci6n, e lado de la oferta es neutral, no tiene poder para afectar el
resultado de la regulacién. Otras teor(as, aunque reconocen la importancia del
proceso de revelacién de demandas, enfatizan el rol del lado politico de la
oferta en la determinacién de resultados de laregulaci6n, por medio del anlisis
de instituciones politicas que afectan la conversién de demandas en polfticas,
oanalizando los efectos de la tecnologia y el medio ambiente sobre los mecanis-
mos del lado de la oferta.

3. EL ALCANCE DE REGULACIONES INDUSTRIALES EN LOS EE.UL.

La regulacién federal de la industria en los EE.UU. estd cumpliendo su
centenario. Mientras en la época de la colonia, la industria y el comercio
experimentaron algén tipo de regulaci6n industrial, con el Decreto de Comer-
cio Interestatal (1887) comenzé la era moderna de regulaciones, con la
imposicién de un control detallado sobre el servicio y las tarifas de los
ferrocarriles interestatales (es decir, la entrada). Paralelamente, al comienzo
de la era Reguladora, empieza la era moderna de antimonopolios con la
aprobacién del Sherman Act en 1890. Desde entonces, la regulacién de precios
y servicios fue extendida al transporte de pasajeros y carga aérea (1934),
terTestre (1935) y por mar (1940), a olecductos interestatales (1909), a
teléfonos y telégrafos interestatales (1910),* emisoras de radio y televisién
(1927), electricidad interestatal (1935), gas (1938), instituciones financieras

} Los servicios de teléfoncs y telégrafo también estin reguiados § nivel cstatal. En peneral, me sbstendré de
mencionsr la regulacido exalal 5 menot que s mdustria no sea reguiads 3 nive) federal.
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(1933), emiaiones de nuevas acciones (1934), a los precios del gas natural
(1954), a la televisién por cable (1972) y a los productos del petréleo audo y
refinado, siguiendo al embargo de la OPEP de 1973.4

Similarmente, la regulacién antimonopolios fue expandida para incluir
discriminacién de precios, sindicatos y directorios relacionados (1914),
métodos de competencia desleales (1914), actos comerciales engafiosos (1938)
y las fusiones de empresas (1950).

Laregulacién de las industrias experimentd un cambio cualitativo a fines
de 1960, cuando el énfasis regulador cambié de regulacionesala entradaya los
precios, a regulaciones “sociales” (que se llaman asf por falta de un nombre
mejor), esto es, la regulacién de la informacién, salud, seguridad y calidad
ambiental. Aunque tales regulaciones existieron antes de los afios 60, la
mayoria de las agencias involucradas en la regulacién social se establecieron
durante los ditimos veinte afias.*

Conjuntamente con el crecimiento de la regulacién social, ha habido un
alejamiento de la regulacién respecto de la entrada y los precios en algunas in-
dustrias, particularmente en transporte, telecomunicaciones, energia y bancos.
Los principales cambios reguladores desde los afios 70 son presentados en la
tabla 1.

Estos cambios en la regulacién han alterado dramdticamente la escena
reguladora. Entretanto las regulaciones de preciosy a la entrada aGn estdn en
efecto en muchos sectores; la administracién de ellas es realizada, princi-

* St puede derir que Ia regulacidn de ot productos del petrdieo crudo y del petréieo refinado fue ¢l tltimo
sumento importante en la visida de la regulacida “tradicional™ de los precios.

% Una lista parcial incluiria la reguiaciin de los productas de la carne (regulsda desde 1916), etiquetas de co-
mudas y firmacos (1931), ia mayoria de ks productos agricolas (1937) ¥ seguridad del 1rifico aéreo (1938),
coxn0 Waratrdn la engafosa politica publicitaria del FTIC

$ Una lista parcial incluiria la Administraciéo Federal de Carreicras (1965), ln Administracion Federal de Fe-
rrocarriles (1970), la Administracidn Naciona) de Seguridad en Trifico Carretero (1970), la Agencia de Pro-
tecciém Ambieatal (1970), la Comiside de Seguridad de Productos al Consumidor (1972), Administracion
de Segurided y Reforzamiento Minero (1973), la Administraciés de Reforzamiento de Drogas (1973),
Administracién de Salod y Seguridad Ocupecional (1973), 1a Administracidn Reguladora Nuciear (1975).
Para una descripcién detalinda de &stas y ciras ageacias reguladorss, véase The challenge of regulatory reform:
A report 10 the presidens from the domestic council review group on regsilosory reforme, Washington D.C., 1977
La Comisién Federal de Comercio empens v nueva amw de reguiacide de proteccida of oosumidor, con W
regulacidn de la justificacién publicitaris ca 1971



TABLA L

PRINCIPALES CAMBIOS REGULADDRES: 1970-1983

Ano Decision de desregulacion Agencias
191 Decisidn transporte comin especializado FCC
1972 Polftica doméstica de cielos abiertos para saiéliies FCC
1775 Abolicidm de tarifuas fijas de corretaje SEC
1976 Degeto de reforma y revitalizacién de errocarriles Congreso
1977 Deaeto de desregulacidn de cargn aérea Congreso
1978 Degeto de desregulacin de aerolineas Congreso
— Revocadoncs estindares OSHA
— Politica de emisiones de comercio CPA
1919 Dearegulacitn de estaciones lerrestres de satélites FCC
1980 Decreso de reforma de [ranspone & motofr Congreso
—  Decreto de transporte de bienes domésticos Congreso
—= Decreto Staggens de transporte ferroviario Congreso
=~ Desregulacidn de instituciones de depdsito y decreto
de control monetario Congreso
— Decrera de competencia en Lransporte aéreo inlernacional Congreso
-~ Dearegulacion de TV cable FCC
1981 Control de productos de petréleo crude y refinado Ejecutivo
—  Simplificacién de Ja confianza en los préstamos FRB
—  Paquete de medidas de alfvio a 1a industria automotriz NHTSA
= Desregulacién de la radio FCC
~—  Flexibilizaciones parciales a las restricciones verticales Depto. Justicia
1982 Deaeto de reformas reguladoras de buses Congreso
—  Decreto para institlucones depasitarias Garn-St. Germain Congreso
=~ Desregulacin de reventa y transportes FcC
—  Nuevas lincas de accitn pars fusiones Depta. de Justicia
1984 Desregulacion de teiéfonos de larga disiancia FCC /Justicia

Fuemie: Roger, G. Noll y Bruce M. Owar. The political economy of deregulation:

regulatory procem, Amcrcan Enterprises Instituie, Washington D.C., 1983,
Nata:

BCC
SEC
QSHA
EFA

: Comisida Federal de Comunicaciones (CFC)

: Comisida de Comercio y Yabores (CCV)

! Adminisiracidn de Salud ¥ Seguridad Ocupacional (ASSO)
: Agencia de Proteccidn Ambrena) (APA)

NHTSA

Administracién de Seguridad de Trifiwn Carretero Nacional (ASTCN)

: Oficina Federal de Rescna (OFR).

425

[nterest groups in the



palmente a nivel estatal, mientras las agencias federales se dedican, en su ma-
yoria, a regulaciones sociales.”

Como veremos enseguida, la investigacidn tedrica en el dmbito de la
regulacion no ha dado todavia una explicacién consistente para estos cambios
drésticos. Sin embargo, parece haber luz al final del tnel.

3. TEORIAS DE REGULACION

Dos grandes enfoques tedricos ha dado la infraestructura para los andlisis
empiricos en este campo: el interés pablico y el interés privado. Esta seccién
discute los hallazgos empfricos en la medida que se relacionan con diferentes
desarrollos tesricos.

a) El enfoque del interés puablico

Los primeros an4lisis de regulaciones industriales fueron una seleccién de
los estudios de tributacién dptima,* y fueron desarrollados en lo que hoy se
llama enfoque de interés pablico. Esta vision, que prevalecid hasta los afios 60,
sugiere quelas intervenciones reguladoras respondan ala presencia de fracasos
en €] mercado.

Las fallas del mercado son el fundamento bésico para la regulacién de las
empresas de servicio pablico, las que son, supuestamnente, caracterizadas por
fuertes economias de escala.’ Se argumenta que, en la presencia de estas
economias, la fijacidn de lfmites a la entrada y a los precios eliminarfan la
duplicacién de planta, como también el ejercicio del posible poder
monopdlico.”

Noobstante, esta vision ha sida discutida por Demsetz' quien argumentd
que, en presencia de economfas de escala, la licitacién del derecho de servir a

7 Unaexcepcién interesante e ia Comisitn Reguladare Nuckear, la que awtoriza las plantas nucleares. Algunas
agencias federales reguladoras ban desaparecido (ea decir, el CAB). Otro putrdn interesante del compor-
tamiento de las aprocias, o8 Que la mitad de jou cambics reguladores presealados & s tabla 1 fueron res-
lizadcn por las sgencias reguladoms siboomamentt. Ademds, aus en aquellas insiancias donde el Congreso
legishd, la Comixidn reguladon estaba desregulando por of misma. Como cjemplo, vwiase ba discusida de ks
origencs de La regulacicn del tmnspone de cangn & motcr ca Thamas G. Moore, “Dercgulating mil and Lreck
transportation”, Hoover Lastitotion Working Papers in Economics 5 E-84-5, sbril, 1984,

4 Quizis Jou articwics mis ifustmtivos son Hotelling. “The peneral welfare in relation to prablems of wxation
and railwwy snd tility rates”. Ecomomatice (1938) y F.P. Ramsey, “A contribation to the theory of taxation®,
Ecomomic Journal, mareo, 1927,

* En Niunn V.5 NEincis (™ USS113(1877)] ba Corte Suprema de EE UL, establecid que “la propiedad privada
afectada par un interds pdblico” pucde estar sujets a reguiacidn, sbriendo sl ¢l camino para b regulacion
de las empresss de servicio pdblico.

19 Un ejernpio clisicn de esta visidn es proporcionado ea Arthur C. Pigow, The Ecomamics of Wetfare Ath
od. Losdres: Macrilian, 1932

" Véane Harold Demmctz, “Why regulate utilities”, Jouwrnal of Law and Ecomamics, 1968.
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un mercado, serfa una alternativa institucional més eficiente que una
regulacién directa. El enfoque de los mercados disputables® toma una visidn
similar.”? Este enfoque postula las condiciones bajo las cuales, en la ausencia
de costos “hundidos”,” un monopolio natural fija precios que, aunque no
promueven la entrada, le dardn un retorno normal.

Sin embargo, para no regular el mercado este enfoque requiere de condi-
ciones extremadamente rigurosas. Se presentan dos (ipos de condiciones.
Primero, la ausencia de inversiones hundidas permiten la libre entrada y salida
ala industria, y la hace ("competitiva”, en principio). Segundo, un set de con-
diciones de demanda y tecnologfa son presentadas de modo que ¢l equilibrio
de mercado sea eficiente en términos de un “segundo mejor”. Esio es, no hay
entrada socialmente ineficiente y el monopolista recibe s6lo ganancias nor-
males. Estas condiciones, sin embargo, serian extremadamente dificiles de
verificar empiricamente. Primero, faita por disefiar un método cientlfico para
medir inversiones “hundidas”; segundo, en la mayoria de los casos, las condi-
ciones necesarias de costo y demanda son muy dificiles de estimar
econométricamente.™ Por ello, la aplicacién del enfoque del mercado disputa-
bie enla determinacién de la optimalidad de 1a regulacién es algo cuestionable.
Por otra parte, su aplicacién es mds sencilla para algunas industrias que para
otras. Por ejemplo, hay evidencia sustancial de que las aerolineas operan bajo
economias de escala constantes, aun cuando hay economias de escala al nivel
de rutas individuales.” Aaf, enla ausencia de grandes inversiones hundidas, el
transporte aéreo seria un caso de una industria competitiva.'®

* N.delT. Se reficre ol enfoque de ks comtesiable markess.

1 Véauz, por ciemplo, William J. Baumol, Joha C- Panzer y Rabert D, Willing, Comargtable markets and the
theory of inchaawy sirucoure, San Diegc Harcowrt Brace Jovanovich, 1982 y las referencias incluidas.

B Emo ex, invemmiones cuyos valores de voo sReMalives son menores que i COSIoN

H Uno de los priscipales emas, o la desinversidn de la ATT de su operscida en las compadias Bell e xi
¢ “antiguo™ siema Bel podia satisfecer las condicionss pare un “monopolic sstenible”. Las respussias
4 csia preguata fueron traladas o trevés de la cstimacidn de s funcidn de costo para cl sstema Bell. Ln
problems mrio cn coia estimacicn e el tratamicnto del cambio tecnolgico que plags al sector desde La dé-
caca del 50, Ya que no hiry uns buena manera de modelaria extensitn del cambio leenokSgicn, kos resuluadas
emplricos relacionados cos esie caso w08 cwestionables. Por ejempla, David S Evans ¥ James J. Heckman,
“A et for subsdditivity of Lhe cost function with an application 10 the bell system”. American Ecomomuic
Review , scptiembre, 1984. Exncontrercn que lat ganancias de la multifirma, versus L firma individusl, eran
alrededor del SO a 0% & lincs de s s M. Exte eleclo estimado sugiere ks tipos de dificubtades inbe-
reted en la verificaciin ecomomeétrics de las condiciones requeridas pow el eafoque de “mercados rivales”.

U Véase D.W. Caves, L R Chiristensan y MW, Tretheway, “Econcmics of deagity versus economies of icale:
Wy Ureck aad locsl service sirline conts differ”. The Rand Journal of Economics {lovierno, 1984) y Las re-
ferencias &l respocuo.

1% Se sugicre o los siguicates irabajos, qUe La indusira pucda tener algunas inversioncs “hundidas” que no sean
trivialex, D.R. Gtabam, D.P. Kaplaa y D S, Sibley "Efficieacy and competition in 1be uirting indostry, * Thr
Bell Jowrnod of Ecompsnics, Primavers, 1983 Thoows G. Moore, "US. Airfine deregulation: Its effects cn
pencagess, cupital sod abor’, Warking Peper in Economics wE-35-2, Hoover [astitution, Staafoed Uni-
vorsity (1985), y Pablo T, Spiller, "Nobility barviers ia the U.S. airline industry”, Hoover [nctitwtion (1985).
Estos trew documentos saalizas los cleros 3¢ la desregulacitn en ¢ desempedo de la industria



Sin embargo, el interés paGblico (como también el enfoque de mercados
disputables) no est4 restringido a industrias de monopolio natural. M4s que
eso, puede ser extendido a cualquier actividad donde esté presente el poder de
mercado, 0 donde hayan diferencias de informacién entre los participantes del
mercado. Los primeros estudios sobre la regulacién a los ferrocarriles
enfatizaron que la principal razén para la creacién del Interstate Commerce
Commission (ICC) en 1887 era proteger a los agricultores y a otros usuarios de
fietes de las prdcticas discriminatorias de los carteles ferroviarios.”” Simi-
larmente, el fundamento para la regulacién del transporte aéreo fue para lograr
mercados estables, libres de los efectos de una competencia ruin.

Mientras, en la ausencia de significativas barreras a la entrada, Iz teoria
econémica le da poco apoyo a Iz regulacién en mercados oligopélicos, la
intervencién del gobierno, en presencia de externalidades y/o costos de
informacién, se apoya en una gran cantidad de modelos que derivan condi-
ciones para “politicas de regulacion optimas”."” El argumento de la externali-
dad, como una fuente de fracaso del mercado, se usa principalmente en
regulaciones ambientales y de seguridad contra accidentes.®

El tema de los costos de informacién, por otro lado, dan pie para la
proteccién del consumidor, seguridad ocupacional y licencias.? A pesar de
esto, pocos modelos analizan por qué no aparecen instituciones para resolver
estos problemas. Un argumento estdndar es que, dado que la informacién es
un bien piblico, ir de “polizén™* impide el desarrollo de un “monto éptimo” de
informacién. Asf, elgobierno internaliza la informacién como bien piblico, por
medio de la fijacién de niveles de calidad minimas y estdndares. Pero nueva-
mente, se supone que las agencias piblicas procesardn el “monto 6ptimo” de
informacién del modo “correcto”. Esto significa que este enfoque ve a las
agencias gubermamentales resolviendo mecdnicamente un algoritmo previa-
mente estipulado.

77 Véaze William, J. Marsball y Barry R Weingast, “A reconsideration of the railroad problem: The economics
and palitics of the inlerxiate comnmerce act®, Washington University (1984) y sus referencias,

1# Véase Richard E. Cavea, Air rangport and its reguiators, Harvard University Press (1962). Diez aos despuds
cambiaron driisticamente ¢ eateadimiento de los efectos de La regulacidn ea Is indusiria.  Véaze George
Dougias y lames Mitler, Ecomomic regmiation of domestic air rarsport, The Brookings Imstitute, Washingion,
D.C. (19M). Véase tumbién Pablo T. Spiller “Uncertain availability, spatial location and regulation: An
wpplication to ihe airfine industry”, Afanagenial and Decigion Ecomomics (1982) para un endlisis icdnico de
las implicaciones Jde las diferentes estractures de demanda sobre bos cfectos de la regulacidn.

P Véase Joskow y Noll, op. cit., pic e pig, 2 pars referencias.

2 Véaze, por cicmplo, Willian J, Beumol y Wallace E. Outes, The dwory of envirorumensal policy, Englewood
& Cliffs, NJ: Preatice Hail (1975).

A Viase, por ejcmpio, Ralpht Nader, Unsafeat anyspeed: The designed - umqhmm
Grossman, Nueve York (1965).

* N, del T. Poliss s reficre ol fur-rider.
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En resumen, para el desarrollo de las regulaciones, el enfoque del interés
piiblica ve al proceso polltico y a las agencias reguladoras, como buscando po-
liticas que mejoren el bienestar. En pacticular, las regulaciones a los precios y
ala entrada aparecerdn en aquellas industrias donde el potencial para el ejerci-
cio del poder de mercado es extremadamente alto. Asi, !a introduccién de estas
regulaciones reducirian las ganancias y expanderfan el producto. Del mismo
modo, se predice que la regulacidn “social” aparece cuando hay fuertes
externalidades y asimetrias en la informacién. De esta manera, las medidas de
seguridad ocupacional reducirfan el monto de perjuicios para los trabajadores,
del mismo modo que el control de {a polucidn reduciria las emisiones o, las me-
didas de proteccién al consumidor, reducirfan Ia cantidad de consumidores de-
fraudados.

La evidencia

La visién del interés pablico de |la regulacion fue desafiada en los afios 60
y principio de los afios 70, por la evidencia empirica, sistemaitica, de que las
regulaciones no mostraban los efectos predichos por tal criterio.

Las primeras investigaciones empiricas se focalizaron en las compara-
ciones de precio. Se descubri6 que los precios regulados no eran significativa-
mente inferiores a los “no-regulados” y en algunas circunstancias eran mis
altos. Esta linea de investigacién empez6 con Stigler y Friedland,? quienes es-
tudiando una forma reducida de ecuaciones del precio de la electricidad & tra-
vés de varios estados, encontraron que hasta la década del 40, los estados regu-
lados tienen precios s6lo levemente menores que los de estados no regulados.?

En esa época, se crey6 que este resultado tan asombroso sugerfa que las
regulaciones no podfan tener un efecto importante sobre los precios a nivel
agregado.® A esto, siguié una gran cantidad de investigaciones, en otras
industrias reguladas, sobre los efectas de la regulacion en fos precios. Para las
industrias del transporte aéreo, los estudios de Levine,® Jordan,* y Keller,”

2 George J. Sigler y Claire Friedland, op. cil., pee de pig. 1.

D Lax compadtias de seevicio elécirico eran reguladas al nivel estoul o al nivel municipsl. Stigler y Friedland
Damarce & sta ifims Servicios no regulados

¥ Gregg A Jarrell, “The demand for state regulation of the cleciric utility indusiry™, Jownal of Law and Eco-
momics (1978) informa que exta conclusicn puedc no esiar garantizada. Stigler y Fricdland suponen que
€n mmencin de la regulacidn extatal “ios precios bajo regulacidn municipal, manteniendo constante la de-
taands y $oi ¢ostos varisbles, no difierea entre las submucsiras” (p 282). Sin embargo, aste supuesio sc
conimdice con ioa resultados de Jarrell: jou entados que e 1922 establecieron La re gulacidn habrian tenido
precios mucho menores bajo regulacién municipal. Asi, 3¢ puede suponcrque la regulacids del estado habria
sumentado Jos precios de csa época.

B Michac] E. Levin, *Is regutstion necessary? California air transporiaticon and national regulatory policy™.
Yale Law Journal (1968).

¥ William Jordan, Aifine regulation in America: Effects and imperfecions, Sohns Hopking Unirsity press.
Baliimore (1970).

7 Theodore E. Keeler, “Airiine regulation ssd marke( pesformance™. The Beil fournal of Ecomomics and Ma-
nagemont Science (1972).
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analizaron los efectos de la regulacion del Civil Aviation Board (CAB), compa-
rando tarifas aéreas en los mercados de California no regulados con mercados
regulados en otros estados. Jordan, por ejemplo, descubrié que las tarifas en
los mercados no regulados de California fueron, para 1965, airededor de un 40
por ciento mds bajos que los que deber{an haber sido 3i se hubiera aplicado la
regulacién CAB a estos mercados. Estudios parecidos, hechos por Farmer®?y
Moore® que comparaban la relacién de los operadores terrestres regulados y
no regulados, encontraron diferencias sustanciales de precia entre los dos
segmentos. Por ejemplo, a mediados de los afios 50, una serie de decisiones
judiciales llevaron a desregular las tarifas para el transporte de algunos
productos agricolas. Estos cambios regulatorios implicaban reduccionesen las
tarifas para los productos avicolas de més de un 50 por ciento en promedio, ¥
20 por ciento para frutas y vegetales. Ademds, la calidad del servicio mejoré
para los usuarios de los productos no regulados.® Moore también predijo que
la no regulacion del transporte terrestre reduciria las tarifas en 20 por ciento,
aproximadamente. Ademas, lasreducciones en las tarifas, como las observadas
por las acrolineas, se debian principalmente a reducciones de coslos mds que
a la reduccién en las ganancias. Los aumentos del costo inducidos por la
regulacidn aparecen debido a ineficiencias en la programacién de horarios, de
capacidad, de utilizacién y de competencia a través de mecanismos distintos a
los precios®  Iguales ineficiencias se encontraron en la regulacién del gas
natural.® Sin embargo, estas ineficiencias s¢ presentaron en la forma de una
escasez sustancia) en el mercado interestatal, el cual condujo eventualmente, a
la regulacién de mercados intraestatales.

Una segunda linea de criticas al criterio de regulacién de interés piblico
se basd en la manera efectiva en que las agencias reguladoras realizaron sus
obligaciones y las ineficiencias asociadas a esto. Por una parte, Averch y
Johnson® presentaron un modelo de una firma regulada, sujeta a una
restriccion a las tasas de retorno limite, la cual se supuso que representaba la
manera en que trabajaban las Comisiones Reguladoras Pdblicas. Se concluyd
asi, que la regulacidn ptblica no seria el “segundo mejor dptimo”, ya que las

® Richard N, Farmer “The case for uareguiaied ruck rassportation”, Journal of Farm Ecomcmics (1964).

» Twomas G, Moore, "Deregulating surfaco {raight iransportation™, en Almarin Phillips (e.d.), Prossoting
compenision in repioned merkats, Brookings Iastitwtion, Washingica D.C. (1975).

® Véas Thomes G. Moore, “Deregulating sorface— " ap. cit,806a 29 pare cascs de 1 corte y otns referencias.

3 Véase Thomag G. Moore, “Dercgulating mil " op. et note 7, pere va andlisis de Jos cfoctos sctuaies de
precio, de s regniaciis de trasaports

2 Vénse, por ejempla, Pasl W. MacAvoy y Robert S. Pindyck, The scomomics of the satural pas shorage (1960-
1980), Amsterdam: Nonb Holiasd (1975). Véase (ambida MacAvoy y Pindyck, “Alcrmnative regulsiony
policies for dealing with the sotural gas shortage”, Bell Journal of Ecomomics and Manapement Science
(1973) y P.W, MacAvoy y R. Noll, “Reiative prices os regulaiad trassactions of the natural gas pipeline ™.
Bell Josrnal of Economicy and Manogemene Science (1973).

2 Harvey Averch y Letand Jobhemon “Belarvior of the firm wader repalstory constreing ™, Amenican Ecomomic
Ruview (1962).
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firmas tendrian incentivos para aumentar la intensidad de capitai de sus
operaciones. De este modo, las empresas de servicio publico reguladas
tenderdn a sobreinvertir en capital fisico. Este articuio generd bastante trabajo
tedrico, el cual analizé las impliceciones para la sobrecapitalizacién y el cambio
tecnoldgico de diferentes procesos de regulacion. Es escasa la evidencia

oo ctod i (4eirdid 4 's’hfﬁ”mﬁﬂém i ot e

no parece apoyar el efecto de sobrecapitalizacién.™

Jaskow ha argumentado que parte de las razones de por qué este enfoque
tiene un débil apoyo emplrico s que no representa bien la manera en que
regulan las agencias® Las firmas reguladas no siempre enfrentan tasas de
retorno restrictivas y, por lo tanto, pueden no tener los incentivos para
aumentar su intensidad en capital.

Una tercera linea de criticas al enfoque del interés pablico se refiere su
metodologia para evaluar el impacto de la regulacién. Coase,® por ejemplo,
argumentd que la adecuada comparacién institucional (es decir, comparar una
industria con y sin regulacién) conlleva a un andlisis comparativo de ambos
arreglos institucionales, cada uno con sus ineficiencias, pero manteniendo
constantes las caracteristicas de la industria.”

b) El enfoque del Interés privado

Los estudios discutidos anteriormente cambiaron la visién de la
regulacién que tenian los economistas. A fines de los afios 60, se desarroll6 la
“teoria de captura”.® Este enfoque cree que las regulaciones son desarrolla-
das para promover, solamente, los intereses de las industrias reguladas. Asi,
mientras las agencias reguladoras supuestamente promueven el interés
publico, éstas son “capturadas” por la industria a Ja que regulan. Esta visién
simplificada de los procesos reguladores comparte algunos de los defectos del
enfoque anterior. Primero, no entrega una explicacién de por qué los regula-
dores serfan “capturados”, como se afirma. Segundo. la principal prediccidn de
la teorfa, es decir, que las tasas de retorno deben ser mayor en industrias
reguladas que no reguladas, no se apoya en la evidencia empirica. Por ejemplo,

1'Véu:MLh&wyRop:C.NolL“R=guhlimin._“;ap cil. noa 2 para referencias y un estudio de
it literaturs.

b Paul Joskow, “Pricing decisions of reguiated firms: A behavioral spprosch, Bell Journal of Ecomomics and
Mandagement Sciesce (1973) ¢ “Inflation and covironmenial concern:  Siructural change i Lhe process of
public wtility price regulation”, Journal of Law and Economics (1974

™ Ronakd H. Coase, “Comment”, Americar Economic Review (1963).

¥ Esgtoes, noes spropiado comparurlas ineficieneiss que genera la informacadn imperfecta pars el mecaniamo
de mercado, con ¢l resuliado regulsdor Gpime ¢ cual supone compheta informacicn.

¥ Véasc, par ejempin, Ceorge W, Hilton, “The contistency of the intcrstate commerce act®, Jowrnal of Law
and Ecomomics (1966) y William A Jordan, op. oL nota 26
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Douglas y Miller,” en su estudio original de la regulacién del transporte aéreo,
no hallaron evidencia de que las aerolineas reguladas estuvieran, en promedio,
recibiendo una tasa de retorno promedio anormal. Dado que habfa evidencia
de que [os precios reguladas estaban sobre los niveles competitivos, la ausencia
de ganancias anormales implica que Ias rentas de la regulacién se disipan. Asf,
los reguladores no otorgaban a las aerolineas retornos anormales. Douglas y
Miller enfatizan la importancia de la competencia via atributos (es decir, ca-
pacidad y frecuencia en los vuelos) en Ja disipacién de estas rentas. Moore,*
presenta también evidencia de que parte de estas rentas reguladas también se
transfieren, en algin monto, al factor trabajo. También, habfa alguna evidencia
de que el precio de los servicios piiblicos estatales discriminaban menos que los
servicios piblicos en manos privadas.*

Las débiles bases tedricas y empiricas acortaron la vida de este enfoque.
A principios de los atos 70, una visién mds compleja de la regulacién (que se
llamé teorfa de regulacién del interés privado) fue propuesta por Stigler?y de-
sarrollada m4s tarde por Peltzman® y Becker

La teoria de regulacién del interés privado es esenciaimente una
extensién de la teorfa econémica del comportamiento gubernamental ® Como
tal, el principel rol de las agencias reguladoras es la distribucién de riqueza
entrediferentes gruposde la sociedad. Asf, los grupos con mayor poder politico
(debido a su tamaiio, homogeneidad de intereses o habilidad para traducir
poder econémico en poder politico) serdn més beneficiados que otros. Por
ende, se supone que los reguladores responden a presiones polfticas. Sin
embargo, no se supone que solamente promueven los intereses de consumi-
dores o productores como un todo, sino de grupos particulares de ambos
lados.* Por lo tanto, la “teorfa de captura® es un caso especial de la teorfa del
interés privado, donde los reguladores no ponderan los intereses de los otros

’Dou;la regulasion
.= Op. ¢it. nota 18
&.Momt,“U.S.Auhne_ *, op. ciL. nota 16,

9 Véase, Sam Peltzroan, “Pricing in public and privaie enterprisex:  Electric utilities in the United Suates,
Journal of Law and Ecomomics {(19T1)

2 George J. Stigiet, “The theory of economic regulation”, The Bell Journal of Regulation (1971). Véase am-
tién, “Economic competition an political competition”, Public Choice (1972).

“&m?ﬂumn'rwudammﬂmﬂyduphtm , Jourmal of Law and Economics (195).

“quﬂechu“huqumpeummmnmbrpcﬁtﬂlmﬂuu Qruarserly journal
of Econoeics (1963). Véase tamtvién Richant Posner, “Tazstion by regulstion™, Bell Josomal of Ecamomicy
and Management Science {197%)

4 Véase, por cjiemplo, James M. Buchanan y Gordon Tullock , The codcasiis of camsent: logical foundations
of constitutional democracy, An Arbor: University of Michigan (19%62).

% Recientemenie, Oster y Salop, Schelfman y Sehwartz desarmollaron modefos por bos que kas lirmas usan La
infraestructura reguladors pars obtener beneficios pars ¢iics mismas, mejorundo su posicido relativa con
rEpecto & s rivales. Viéase Sharon Oster, “The simtegic vie of regulatory invesiment by industry sub-
groups”, Ecomesic ngiiry (octubre, [982) y Steven C Salap, David T, Scheffman y Warren Schwartz, “A
bidding analysis of special ipterest reguistion: Rasming cival's costt in 2 rent secking society”, FTC Work-
ing Paper, 114 (mepticmbre, 1984).
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grupos de la sociedad. Este podria ser el caso si la diferencia de poderes
polfticos, entre la indusiria y otros grupos, es extrema.

Asi, la demanda por una cierta regulacién comienza con un conjunto de
grupos que se podrian beneficiar de ella, influenciando las decisiones de los
reguladores a través de diferentes canales. En una democracia legislativa, un
canai natural es €l Congreso. Ya que los parlamentarios estdn interesados en
ser reelegidos, ellos influirdn sobre las decisiones de las agencias reguladoras,
de modo de promover sus intereses politicos. Se han propuesto canales més
directos, donde los reguladores suscitan los intereses de un grupo dado, con la
expectativa de ser recompensados m4s tarde. Sin embargo, en una democracia
legislativa este canal mis directo puede no ser capaz de generar resultados que
difieran mucho de los intereses del Congreso.” Luego, las variaciones en la
composicién de la poblacidn, de la industria, o del tamafode la “pérdida social”
asociada con la regulacién, cambiaran la demanda por ésta Gltima, y, por ende,
promoverdn cambios regulatorios.

La evidencia

El principal énfasis emplrico, que hace este enfoque en el anilisisde una
regulacién dada, es la valoracién de los beneficios que se dan a los diferentes
grupos. Lateoria podria ser comprobada, analizando si el patrén de ganancias
y pérdidas es paralelo al patrén de respaldo u oposici6n politica.

En este marco tedrico, el trabajo empirico ha revelado que las regula-
ciones tienen efectos sustanciaimente diferentes, entre empresas y grupos de
consumidores, de un modo bastante predecible.

Los an4lisis m4s recientes de los efectos de regulaciones ambientales y de
seguridad sugteren que hay un efecto diferencial fuerteentre empresasen favor
de las mds grandes. Pashigian* muestra que la aprobacién en 1970 del Clean
Air Act redujo la participacion relativa en el mercado de las empresas mds
pequedasen lasindustriascon més alta contaminacién. Este efectosecontrasta
paralelamente con un aumento en la participacién de empresas pequeias en
industrias con bajos costos en la disminucién de la contaminacién y con un
aumento, con anterioridad al Clean Air Act, de la participacién de éstas en
industrias con altos costos en la disminucién de la contaminacién. Un efecto
similar fue descubierto por Neuman y Nelson,® en su estudio de la Ley de Salud

7 Sobre emp, vease mis sbajo.

% Peter Pashigian, “The effect of environmental regulation on opumal plant size and factor sbares”, Jowrnal
of Law and Ecomomics (sbril, 1984).

# Gearge R Neumann y Joa P. Nelson, “Safely regulation snd firm size: effects of the coal mine hoaits and
salety act of 19697, Journal of Law and Economics (octubre. 1962)



y Seguridad de la Mineria del Carbén de 1969. Maloney y McCormick,®
presentan evidencia que sugiere que la promulgacién, en junio de 1978, de los
estdndares para el polvillo del algodén aumentd la valoracién del mercado,
tanto de los usuarios del algodén como de los usuarios de material sintético
(estas nuevos estidndares reductan el nivel de exposicién al polvillo de algodén
para los trabajadores textiles). Sin embargo, las firmas con el mds alto
porcentaje de uso de algodén experimentaron las mayores ganancias en el
mercado accionario. Los nuevos estdndares, entonces, pueden haber aumen-
tado m4s los costos de los productores que usaban menos algodén, dahando asi
su posicién competitiva. En su interesante anilisis del impacto de la ASSO
(Administracién de la Salud y Seguridad Ocupacional), Bartel y Thomas”
estimaron ecuaciones para los accidentes, el incumplimiento industrial y la
imposicién del ASSO que destacan los efectos indirectos de las regulaciones a
través de costos de cumplimiento y de asimetrias en la imposicién entre
distintos tamafios de las firmas. Ellos encontraron que los efectos diferenciales
de regulaciones del ASSO y la imposicitn, en distintos tipos de firmas, son
significativos. En particular, encontraron asimetrias en el cumplimiento en la
coaccién que iban en contra de las empresas pequeiasy no sindicadas. Linne-
man® encuentra que a pesar de que al decretarse en, 1973, los Esténdares de
Combustibilidad de Colchones* el aumento de la seguridad de las consumi-
dores fue insignificante; este redujo drdsticamente la participacién, el volumen
de ventas y el ingreso neto promedio de las firrmas m4s pequefas ¢n el sector.®
Sus resultados indican que, manteniendo constante todos los otros efectos, en
los tres afios que siguieron, el decreto de los Estdndares, las ventas promedios
(antes de impuesto) de las firmas més pequefias, cayeron en once por ciento
(6,6), mientras las ventas (antes del impuesto) de las dos categorias de firmas
mds grandes, aumenté en ocho (6) y 44 (9) por ciento, respectivamente. Leone
y Jackson,* en su estudio de 1977 de controles a la contaminacidn del agua, para

® Michael T. Maloney y Robert B MeCormick, "A positive theory of environmental quality regulation”™,
i of Law and Economics (abril, 1962)

A Ann P. Banel y Lacy Glenn Thomas, “Direct and indirect ¢ffects of reguistion: A oew look at OSHA's
impect”, Josrnal of Law amd Ecamamics (abrit, 1985).

A Peter Linneman, “The effects of consumer safety standards: The 1973 mattress flammability standard™,
Jowrnal of Law and Economics (octubre, 1990).

* N.del T. Mattress Flammability Seasdards de la CPSC.

B Eun s andlisic del efecto de regulaciones pobre la calidad del producto, sobre lm quejas del comumidor »
las wgracias piblicas (proteccida al consumidor), Oster tampoco logra encontoar wn (mq:nyonl.lh-
poitesis de que las regulaciones de i calidad del producto reducen significatiamente los “crrorca” de los
consumidores. Ella carwdia las regulaciones de créditos, reparaciones de auis y casas méwiles, ysolamente
T reguiacida de axtas dltimas paroce haber tenido un impecto sigaificative sobre la extensitin de las guejas
del conmemidar. Nm“mquhmahmwmqumnu
indutiring resposde bustante predeciblcmente a las caractaristioss de i indusiria y de los comsumidores.
Kén.&;;u(hu. “Product Reguiatione: A messure of the benefiar”, Jowmal of Indusirial Ecomorocs
jani, 1981).

% Rabeyt A Lecne y Joba B Juckson, “The political economy of federw! reguiatory ectivity: The case of
water-polhation conivols”, en Glary Promm (e.d.), op. de, sota 2
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la Division Tissue de la industria de pulpa y del papel, estimaron los costos de
manufactura y del cumplimiento de la norma de acuerdo a la “mejor prictica
tecnoldgica”. Los costas de cumplimiento fluctian entre US$1,85 a US$82,82
portonelada. Los autores encontraron que la introduccidn de controles de BPT
cambiaron substancialmente la estructura de la industria. En particular,
cuarenta y tres delos 61 fabricantes de la muestra experimentaron “un cambio
relativo en sus ventajas competitivas debido a los controles del BPT™ (p. 225).
Sin embargo, aquellos que sufrieron las mayores pérdidas en sus ventajas
competitivas fueron los queestaban entre las plantas més pequefas. La funcién
de costo estimada por Pittman,® para una muestra de 30 f4bricas de pulpa y
papel en Wisconsin y Michigan, revela una relacién positiva entre la intensidad
del control de la contaminacién y las economias de escala.

Es por ello, que hay una presuncién bastante fuerte, de que las regula-
ciones del medio ambiente y de seguridad de las personas imponen un costo
diferencial, no trivial, sobre las empresas pequeiias. Efectos diferenciales
similares entre grupos de consumidores y firmas se han encontrado para otros
tipos de regulacién. Jackson* descubre que, para 1940y 1950, las tarifas en el
secior eléctrico regulado para usuarios comerciaies e industriales eran meno-
res que las que provenian de las firmas no reguladas, y esto no se daba para los
usuarios residenciales. Similarmente, Peltzman™ encuentra que las empresas
eléctricas piblicas discriminan por precio menos que las privadas, favore-
ciendo por ello a grupos con costos relativamente altos. Spiller® descubre que,
desde mediados de los afias 60, Jos mercadas conuna baja valoracién de calidad,
estaban entre los més afectados por la regulacion a las aerolineas. Moore™
encuentra que la desregulacin a las aerolineas reduce (aumenta} los vaiores
de la tarifa promedio para los viajes largos (recorridos cortos y desde ciudades
pequeias), y aumenta el rango de opciones de calidad/precio. El efecto sobre
los accionistas de las aerolineas es ambiguo. Spiller” presenta evidencia
sugiriendo que el efecto de la desregulacion sobre el valor de mercado de las
acciones de las aerolineas es una funcién de las caracteristicas de su red de
recorridos/itinerarios. Por un lado, el riesgo sistemdlico aument6 para todas
las aerolineas,* teniendo asi un efecto negativo sobre su patrimonio bursatil.

S Rossell W. Pittman, “(ssue poliution control: Interpiant cost differences and cconomics of scake”, Land
Ecomomicy (fcbrern, 1981)

% Raymosd lacksan, “The cffectivencas of regulation of elecinic utility prices”, Southern Ecamomic Journal
(1966

T Sam I}ehnu, “Pricing ia privale and public ealerprings”, op. it. nowa 41,

= PabloT. Spiller, “The differential effect of airline regulation across markeisand firms”, Journad of Low and
Ecomomicy (198Y)

* Thoras G. Moore, “U.S. sirliae_", op. ait., oot 16,

® Pablo T. Spillcr, “Asscasing the profitabitity cffects of airline regulation™, Ecomamics Leers (1984), y "Neo-
bility barmicrs...", op. cit., noan 16

¥ Que 1 tegulacitn reducing el riesgo cistemdtico de Lo industria reguisde, e dmeutt ¢ Pelizonan, “Towards
nmore_", op. cit., aota 41,
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Por otra parte, el potencial para alcanzar combinaciones Gptimas de precio/
calidad parecen haber aumentado el valor de las firmas con las caracteristicas
correctas en sus recorridos.®

Finalmente, Linneman,® en su an4lisis de las leyes de salario minimo,
descubrid que los principales beneficiados entre la poblacién adulta eran los
miembros de sindicatos, mientras que los costos cayeron fuertemente sobre las
mujeres. El trabajador con poca habilidad y no sindicalizado, cuyo bienestar
fue el propésito de introcducir esta regulacion, no se beneficié de ella y més atin,
parece haberse visio sustancialmente perjudicado.

Estos resultados empfricos nos proveen de evidencia de que las
regulaciones afectan a diferentestipos de empresasy consumidoresy en formas
muy distintas. Sin embargo, no proporciona un test completo de la teoria, ya
que el impacto diferencial puede ser el “costo social” de la regulacién
“socialmente eficiente”, Por lo tanto, para comprobar totalmente la teoria de
la regulacién del “interés privado”, éste Gltimo debe ser comprobado por si
mismo. Enotras palabras, la imposicién de una regulacién dada éla promueven
aquellos grupos que se van a beneficiar de ella, y resistida por aquellos que se
verdn afectados? Con una respuesta negativa a esta pregunta rechazarfamos
1a teorfa de “interés privado”.

La evidencia relacionada con este Gltimo test todavia no est4 bien docu-
mentada, es demasiado reciente y bastante ambigua. Se han seguido dos tipos
de linea de investigacién. Un enfoque es analizar en un corte transversal los
determinantes de la introduccién de una cierta legislacién y examinar si estd
correlacionada con las caracteristicas de los grupos de consumidores e indus-
triales. Un enfoque alternativo es analizar el proceso polftico que gener6 una
regulacién dada (o desregulacién). Oster* y Jarrell® son ejemplos del primer
estudio. Oster analiza las determinantes de cuatrotipos de reglas de proteccién
al consumidor entre distintos estados“y encuentra que la probabilidad de que
un estado legisle por una cierta regla de proteccién del consumidor, estd en
funcién de las caracierfsticas de las firmas y grupos de consumidores en ese

9 Sobre csio, wase Almarin Phillips, “Airline mergers in the new regulatory environment”, University of
Pennsyivania Law Review (1981} y Caves, op. cit., nota 15, Viase también, Allred E. Kahn, “Deregutation
and vested interesic The case of airlines™, en Noll y Owen, op. cit., Tabla 1, pars un andlisie de las posiciones
de los diferentes grupos de ipterés en el proceso de desteguiacin de las acrolincas.

< Peier Linneman, “The cconomic impacts of minimun wage laws: A ocw ook st an okd question”, Jarna/
of Political Econcewy (1982).

# Sharon Osicr, “An snalysit of some camet of interstaie differcoces in contumer regulations”, Economic
Inquiry (juzio, 1960).

4 Gregg Jarrell, “The demand for..", op. cit, nota 24.

% 1.08 cuslro tipos de reglss par La protecridn del consumidor se relacionan con el crédito al consumidor,
venli pucria § pucrts, vinus de casas moviles y la publicides de los precios o los fhrmacos, los que re-
quitTen prescripoidn.
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mercado. Jarrell examina la demanda de regulacién estatal de las empresas
eléctricas y concluye que la demanda del Estado por regular la industria era
mayor mientras mds competitiva y mas grande fuera el mercado eléctrico.
Ambos estudios, sugieren que los intereses de la industria y de los grupos de
consumidores son importantes en la determinacién de los aicances que tendr4

la regulaci6n.

Sigwiendo al segundo estudio, Leone y Jackson® analizaron el patrén de
votacién de los legisladores para la Ley de Control de la Contaminacién det
Agua, de 1972, y, para cada legislador construyeron un Indice representando
hasta que punto le daban su apoyo a la regulacién.® Enseguida, analizaron si
la presencia de fabricas de pulpa o papel en el distrito de un legislador afectaria
su patrén de apoyo. Adem4s, preguntaron si un legislador, cuyo distrito tenia
una planta que serfa beneficiada con la regulacién, votar(a en favor del proyecto
ley 0 no.® Descubrieron que la presencia de fébricas de papel y pulpa,
independientemente del impacto de la ley sobre ellas, disminuye la probabili-
dad de que el legislador apoye el proyecto. Aunque este resultado, parece
contradecir una hipdtesis de ‘votacién sofisticada”, esta conclusién no se
justifica debido al impacto que la ley podria tener sobre las otras industrias en
cada distrito. También, el andlisis del patrén de votaci6n da un solo resultado
y no sirve para descifrar todas las consideraciones de largo plazo que puede
haber realizado un legislador sofisticado. En particular, un legislador puede
entrar en una coalicién con otros legisladores, lo que puede requerir votar en
contra de una ley que podria beneficiar a su circunscripcién electoral, como
condicién para recibir apoyo para otra ley que puede proporcionar beneficios
adn mayores para su distrito. Este sesgo puede ser superado, analizando los
patrones de votacién sobre una serie de temas.

Marshall y Weingast presentan un estudio mds sistemitico. Ellos hallaron
que las caracteristicas econdmicas del distrito de un diputado afectaba signifi-
cativamente (y de manera como se predijo) la probabilidad de que el legislador
respalde las diferentes versiones de la Ley de Comercio Interestatal de 1887.%
Sin embargo, [a afiliacién a un partido parece ser importante para explicar el
patrén de votacién. Resultados similares se encontraron en los estudios de
Kaltz y Zupan, sobre la aprobacién de la Ley de control de la mineria de
superficie,” y el de Kau y Rubin sobre el patrén de votacién de los diputados

7 Leone y Jackson, “The political..”, op. &iL, nota M.

% Este indice fue construido basado en la proparcico de veces que ¢l iegisiador votd en [avor de reguiaciones
atrawés de difercates keyes. Hubo meeve wotos registracdos €0 is Cisa d¢ Representantes, y los autores ana-
loaron weis de elion

® Pars que nas plania se beaeficie de s reguincionss ¢ control de I CONLAMIMACION, &5 MECCIATIO QUE SuS
<outos de contral aumenten menos que ¢ promedio.

T Marshall y Weingast, op. it , nots 17,

7 Joscph P. Kah y Mark A. Zupan, “Capture and ideology i Lhe economic theary of politics™, Amenican
Ecomoemic Review (jusio, 1984)
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para el aho 1974.7 Aunque ambos estudios hallaron un rol importante para las
variables econémicas (interés privado) en la determinacién de las normas de
votacién, también descubrieron que la “ideologia” juega un papel importante.”

{Importa la Ideologia?

Sibien la teorfa del “interés privado” no necesariamente rechaza el papel
de la “ideologfa” en la eleccién particular de un legislador, se supone que ésta
en el agregado no tiene un efecto significativo. Esto es, en un sistema politico
como los EE.UU., donde el diputado en particular debe ser reelegido por cir-
cunscripciones regionales, se espera que en promedio, un legislador votaré por
los “intereses” de su circunscripcién.

Sin embargo, el rol de la ideologfa en la votacién puede ser derivado del
siguiente marco tedrico. En esencia, un legislador compite con otros por ef
derecho de estar en el Congreso. Por lo tanto, puede ser interpretado como un
monopolista enfrentado a potenciales entrantes a sumercado. Para evitar ser
reemplazado, el legislador-monopolista debe respaldar los intereses de su
distrito. El distrito, por su parte, le da votos y/o recursos. No obstante, si el
distrito no observa de cerca el patrén de votacién del legislador, éste puede
eludir la obligacién de cumplir.

En este marco, ejudir, significa votar por “la propia conciencia” mais que
por “el propio distrito”. Cualquier otro rol para la “votacién ideolégica” no se
considera eludir.* Ademds, no est4 claro cudl es el significado de votar por el
distrito. Si tanto ganadores y perdedores estdn presentes entre los votantes en
el distrito, la direccién del voto es poco clara. Asimismo, en un tema especifico,
puede ser que un conjunto de votantes de la circunscripcion sean perjudicados
por el voto, pero aquellos votantes pueden no pertenecer a la coalicién
ganadora del legislador. Luego, no hay razén para que el legislador vote en
contra de la medida. La presuncién m4s usual de que el efecto promedio para
el distrito es o que determina el voto del legislador, puede ser incorrecta y

7 Sames B. Kau 'y Paul H. Rubin, “Self intcrest, idcotogy asd logrolling in congressional voting”, Joaurnal of
Law and Economics (octubre, 197%9),
7 Un resuttedo similar obtuvo Kall e ew esiudio del patrdn de votaciin £n ks controies de precio del com-
trattible; boseph P. Kah, The Economic aad Polinics of Ol Price Regulasion, Cambridge: MIT Press (1981).
™ Por cjempio, un legislsdor puede recibir grandes contribuciones pars su campaia, 4¢ un RUpo que st
“motivado ideclogicamente”. Luego, €l kegislador pucde scr “ideotdgicamente captursdn”. Asl, po volar
por el “dimrito” po significa s wter en “el propio interés. o isterés privedo™. Este sdvertencia es par-
liculaymentc imporiante en el estudio g Kall y Zupan, doade sunque analizan o detallc los intereses de
ios distritcs de los legisladoces, faftan por snalizar jos intercscs potenciales, 108 cuakes no extén pecesaria-
mente en &l distrito.
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puede afectar entonces sustancialmente la credibilidad de los resultados
obtenidos por estudios como los de Kau y Rubin y Kalt y Zupan.®

El andlisis de Peltzman del patrén de votacidn de los senadores en el 96°
Congreso, se relaciona precisamente con estos resultados.® Su variabie de-
pendiente es si el diputado es elegido por la mayoria de los demdécratas del
Norte (como una medida de “liberalismo”). El tiene cinco tipos de variables
explicativas: caracteristicas promedio del estado, caracteristicas de los parti-
darios, contribuciones de sindicatos de trabajadores, afiliacidn partidista y
clasificaciéon ADA.” Las uliimas dos representan la ideologia, mientras las
primeras representan ef “interés privado”.® Los hallazgos de Peltzman son los
siguientes: primero, casi todo el poder explicativo lo proporciona el interés
privado mds que las variables ideol6gicas partidistas. Segundo, a excepcién del
grupo de votos relacionados con tos programas sociales internos, “las variables
de interés privado tienden a ser mejores que las partidistas-ideol6gicas en la
explicacién de los votos, y en asuntos econdmicos que en los no econémicos”
(p- 203).

Peltzman también realiz6 una regresién de la clasificacion ADA sobre
caracterfsticas del electorado. Encuentra gue, cuando no son introducidas en
la ecuacitn, las caracter(sticas promedio de los partidarios y la participacién.
de sindicatos en las contribuciones a las campaiias, la afiliacién partidaria del
senador es la variable mésimportante en la prediccién de su clasificacién ADA.
Sin embargo, cuando se introducen aquellas variables, el poder predictivo de
la afiliacién partidaria en la ecuacién, es marginal.

Los hallazgos de Peltzman aumentan el escepticismo sobre la relevancia
en los EE.UU. de la ideologia en la explicacién de los patrones de votacién,
sobre asuntos de importancia reguladora o de distribucion del ingreso. No
obstante, queda espacio aiin para mds investigacion en esta irea.

% Kain y Rubin analizen, pars 1974, ¢l patria de vouscién de los diputados cn 26 temas. Elics dilieren de Kait
¥ Zupan en que B0 modelan cuidadosamente ¢l mModo cn que deberka wolar ki diputados ea Cads azunto.
Adermnds. wsan ¢l mismo set de vanables que describen os PoIivos de *inle rés privedo” park Kok 26 volcs.
Asi, sus resultados son ain menos creibles debido » 1a incenidumbre de que en cada waa de §OS CAsOS h-
dividualcs habian imponantes varisbles susenics, 1ok Gue, th PIIRCIpC, podrias chiénenie, y que SSLATAN
correlacionadas con la vaneble “idecidgica”.

* Sam Pelizman, “Constitucot interest and congresnional voling”, Joumal of Law asd Ecomomics (1984).

T *Americancs por la acride demdcriias™ es un grupo Liberal de presicn ¢l cual recopila e registro de votacitn
de cada Diputado pars ssentos selectos de s inierés. Provee un puntaje pam cnds diputado, altos puntajes
represeatan un respaldo fueste pars ks “posicion liberal™.

™ L2 manere 0 qut Pelizman analiza las caracieristicas de los paridariod, s muy singolar. Pars la dltime
cheocidin gamada par cade wensdor, Peltrman hace una regresion del porcentaje de votos recibidos en cads
dislrito. Asl, pars eada scandor pascde derivarse una medida de “circunseripeion” analizando las difercnciss
entre k6 pertidarios ¢ wa scnador (definidas por el andliuis de regresidn) y el votante promedio.
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«[mportan las instituciones politicas?

Hasta ahora la discusién le da un fuerte apoyo a la visién reguladora del
“interés privado”. No sdlo las regulaciones tienen efectos diferenciales entre
empresas y grupos de consumidores, sino que también los grupos poten-
cialmente afectados son capaces de transformar sus intereses econémicos en
acciones de politica. Sin embargo, este proceso de transformacién no esté libre
de fricciones.”

Para que una accidn politica sea efectiva, debe convertirse en una accién
reguladora, No obstante, los estudios de agencias reguladoras, parecen impli-
car que las burocracias reguladoras tienen una discrecion significativa en su
eleccién de politica.® La razén para tal discrecion, se argumenta, en que las
agenciasreguladoras tienen mds informacién que los Comités de Vigilancia del
Congreso. Dado que los asuntos son complejos, el Congreso debe delegar a la
burocracia la toma de decisiones sobre regulacién. El Congreso sélo actda
cuando las politicas reguladoras se alejan demasiado de sus propias metas.
Mientras este enfoque ha ganado apoyo, los m4s recientes trabajos empiricos
y tedricos Jo han desafiado.

Gran parte del desarrolio reciente de la teoria de la eleccién colectiva,
analiza loque se ha llamado equilibrio estructural inducido.® Laidea bdsica de
estos modelos es la siguiente; el voto de la mayoria no proporciona en general,
un equilibrio estable. Ademds, se puede demostrar que, para casi cualquier
politica escogida, hay una alternativa que obtiene mayorfa. Asi, se pueden
desarrollar muy facilmente los ciclos. Luega, se desarrollan las instituciones
para dar estabilidad a un sistema, que de otro modo seria inestable. El papel
de estas instituciones es restringir el conjunto de posibles alternativas, dis-
ponibles para su comparacion. Aqui nace el rol de los comités legislativos de
fijar politicas.® La asignacién que hace {2 autoridad sobre las materias que
tratardn los diferentes comités legislativas les suministra el poder para pro-
mover o bloquear la legislacién relacionada con los asuntos de su jurisdiccién
legislativa, dando estabilidad a un sisiema inherentemente inestable. Esta
asignacién de autoridad, también les da a los comités el poder para vigilar a las

® En La siguiente seric de estudios sc prescnlan casos de transformacion de inlereses econdmicos en presion
politica; Roger G. Noll y Bruct M. Osen, The political econonty of dereguiation: Inserest groups in w re-
gulatory process; Washington D.C: American Enterprise Inatitute for Public Policy Rescarch (1923).

® Véase, por ejemplo, Robert A Kaizmann, Regulatory bareaucrocy The federal sade commipsion and
aatitrug policy, Cambridge, Mass.: MIT Press (1980) y Kenneth W. Clarkson y Tunothy ). Muria.  The
federal gade commission since 1970 Economic reguiasion and bureaucratic behavior, Cambridge Univer-
sicy Prom (1981).

U Véase, par cjempho, Keaneth A_Shepsie, “Institutional arrangements and equilibriur in muhidimensional
wating models’, American Journal of Politica/ Science (1979).

& Véase por cjempio, Barry B, Weingast, “Regulation, reregulations and deregulstion: The political fous-
dations of agency clieatele relations™, Law and contemporary problems (1981 y wus relerencias)



agencias burocrédticas, cuyas acciones pueden afectar sus intereses jurisdiccio-
nales. El poder para promover o obstruir la legislacién y de vigilar agencias
conlleva a que los legisladores escogerdn ellos mismos, de entre distintos
comités aquellos con jurisdiccién sobre asunios que son, en su mayoria,
importantes para sus propios distritos. Asf, las comisiones serdn “constituidas”
por legistadores con “fuertes sentimientos” respecto de las materias bajo su
jurisdiceién.® Este proceso implica que las comisiones legislativas estardn
fuertemente interesadas en el desempeiio de las agencias reguladoras bajo su
supervisién. Estos comités del Congreso pueden determinar las acciones para
lasagencias reguladoras que supervisan, a través de distintoscanales. Unmodo
es por medio del nombramiento de sus ejecutivos. Otro es a través de
decisiones de presupuesto o decisiones legislativas. Sin embargo, los comités
pueden confiar en el “interés privado” de su distrito en la determinacién de si
la agencia est4 cumpliendo adecuadamente su misién. Asf, el argumento de la
asimetria de la informacién no necesariamente se mantiene. Aun si los dipu-
tados est4n menos informados que las agencias sobre los tecnicismos de las de-
cisiones reguladoras; ellos estdn muy bien informados sobre el efecto de deci-
siones reguladoras sobre los intereses de sus circunscripciones. Aunque no
existe un fuerte respaldo tedrico para el enfoque de la discrecién burocrdtica,™
tos estudios empiricos recientes de Faith, Leavens y Tollison, y Weingast y
Moran® también lo desafian.

Estos trabajos analizan la seleccién de casos al Federal Trade Commission
(FTC), tratando de identificar la influencia de los intereses de los miembros de
la comisidn en la seleccidn de los casos. Faith, Leavens y Tollinson 1estearon
la hipdtesis de que la eleccién de casos hecha por el FTC es “en favor de
empresas que operan en las jurisdicciones de miembros de comités del
congreso, gue tienen poderes presupuestarios y desupervisién importantescon
respectoal FTC” (p. 330). Ellos testearon esta hipétesis analizando, para cada
uno de los comités relevantes, sila proporcién de casos rechazados es mayor

B Vém Kenncth Shepste, The giam jigsow przzie, Chicagn: Unie ity of Chicago Press (1978) para evidencia
empinca

¥ Sag embarg, Fiorina y Noll proporcionan uaa teoria en & cusl los legisladores no se oponen s jos intercses
de Is burceracia, Bo porgue exisien ssimetrias de informacién, sino que debido n que la burocrecis sywda
8 ot kegualadaores en el servicio de su rol. Morris F. Fionna y Roger G. Noll, “Voiers, burcaucrats and
legalator:: A mtional choice perepective on the growth of bureawiracy”. Jowrnal of Public Ecoromics
{15M). Vérm aminéa Morru P. Plorina, “Legislative choice of regulatory forms: Legal procest of sdmi-
aistralive process?”, Public Choice (1982) pare una extension de csia ides en la creacidn de sgenciag re-
guladorm. Un enfoque relacionado esté presentado por Owen y Bracutigan. Ellios ven el proceso de loma
e decisiones admimstrarivas, el cual caracteriza a las comisiones reguladoras de EE.UL. como provesdores
del enado de las deyechos de propuedad de ios jndividuos ylas firmas. E] proceso, sin cmbargo, estd disedado
demodo que 3¢ oportunidad parE R uso estrslégioo por parte de las lirmas. Viase Bruce M. Owen y Ronald
Beweutigan, The regularion game, Ballingey Publishing Co., Cambridpe (1978).

& Boger L Faith, Donald R. Leavens y Rober D. Tollison “Antitrust pork barrel”, Journal of Law and
Econcemics (octebre, 1982); Barty R Weingast y Mark J. Mons "Bureaucralic discretion or congressional
comtrol? Requlatory policymaking by the federn) irade commission” Jowrnal! of Paliticaf Econarmry (octubre,
1983).
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para aquellos casos que calan en las 4reas jurisdiccionales de los miembros del
comité, que para aquellos casos que estaban fuera de ella® Los resultados
parecen indicar que los diputados son muy efectivos para rechazar casos. Sin
embargo, los senadores son menos eficaces.” Ademds, parece que durante
1961/ 1969 s6lo el Subcomité del Senado para Antimonopolios era efectivo en
rechazar casos mientras que en 1970/1979, s6lo el Comité del Senado de
Comercio, Cienciasy Transporte, era efectivo en tales casos. Estos resultados
pueden reflejar el sesgo discutido en el pie de pigina 86. Mientras en la década
de los afios 70, el énfasis de FTC estaba en la proteccién del consumidor, esto
no ocurrfa en los afnios 60. Consecuentemente, podriamos esperar que el
Subcomité para Asuntos del Consumidor sea muy eficaz en los afos 70,
mientras el Subcomité del Senado para Antimonopolios sea m4s activo durante
el decenio de 1960.

La posibilidad de que este sesgo mencionado esté influenciando sus
resultados se apoya por la evidencia obtenida por Weingast y Moran. Estos
analizan las determinantes de casos llevados por la FTC durante el periodo
1964/1976. Examinaron casos en cuatro calegorias: fusiones, veracidaden la
informacidn crediticia, disposiciones textiles, laneras y de pieles, y Robinson
Patman.® El marco tedrico utilizado es el de la “estructura de equilibrio
inducido” discutida anteriormente. Para ello, considera en forma separada los
intereses de los Presidentes de los Subcomités de Vigilancia del Senado yde la
Cimara de Representantes; los de los Subcomités como un todo y los del

® Un posible s24g0 cn v Lest & Que diferentes subcomités tiene jurisdicrido scbre parnes dilerentes de L ac-
tividad del FT'C.  Asi, mientras ¢] Comité del Senado sobre Comercic pucde supervinar todas Las actiids-
dea del FTC, ¢l Subcomité del Seando sobre Antimonopolio y Manopakio del Comité Judicial del Senado
pucde controlar tolamente sv parie animonopddica. Asl, sin separer s casos por jurisdiccién de los Co-
mitésde| Congreso, ac introduce wn sesgoen contra de la hipdeesis. Surge olro posible seagn, en La regulacidn
de actividades, que 00 titnen una ubicacién geogréfica clare. Por cjemplo, la regulacicn a los Direcvores
de Funereries afcctack o Las funerarias a lo largo del pals. Similamneate lo hard Is regulacion de ks Co-
merciantcs de Autos Usadot. Los autores no explican como oo 1rawudos esios casos a lo largo del pais.
Presumiblemente, yu que muchos de esios casos fueron informados por iovestigaciones internas, po s& to-
MAron €0 Cuedia

5 Por cjemplo, dwrante 1970/1979, en promedio, 53 por ciento de Las quejns deantro de lus dreas de los Sub-
comités de¢ Ly cimare fueron rechazadas comparadas con 26 por ciento de los casos de demandat fuern del
drea. Por otro lado, ks porcenisjes promedio de kos Comités y Sebcomitids del Senado s 36 por ciento
ynpuruum respectivamente.  Los ultimas porceatajes se calculan por los datos de las mables 2 v 4,
8 Los sutores waron los casos de “Vermcided on L informacidn crediticia®, come Jos represcntastes de b
nueva oricotlacin de proteccidn al consumidor que sdopté el FTC a principio de ks 70, mientres bos coscs
“texiles” yde Robimsoa Parman represenias al FTC de L déoads del 60. La cleccidn de) caso de Ve racidad
=0 ls iaformacidn crediticia® como lo mils representativo del nuevo FTC de ks 70, no e clam y pucde haber
scagadosus resuliados significativamenie. Un candidalo altemativo podria haber sido el Progrmma de Jus-
tificaciin de Publicided, ¢l cual empen’ el FTC en 1971, ¢ cualquitra (y quizds todos ) de los otvos programas
de proteecide al consumidor. Si, por cjemplo, bos mitmbros de! Sobcamité e La cimare csivvicsen in-
teretndog e of progmma de justificucidn de publicidad, y 20 en e} programa de “Verackdad o b informacion
crediticia” (y & mencs que teaganyos mds informacidn sobre como afects cada progruma & eada uno de ko
legistadores individualmenis, 0o hay una buana rezin para rechazar csts sitoacidn a grior), ¢l resoltedo de
o sutores (wiane abajo) de que ba Cimara de Representanties end escacialments desinteresads e s pro-
tecxidn del comsumidor, micntras ¢f Senado 8 1o estd; podria ser ¢l resuliaddo del crmr de seleccidn de la
muestre.
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Senado y de la Cdmara también como un 10do.® Aunque algunos de los
coeficientes estimados tienen valores contradictorios,” los resuitados tienden
arespaldar la hipStesis de que el FTC responde a los intereses de los diputados.
Primero, los intereses de los diputados, medidos por las clasificaciones del
ADA, est4n significativamente relacionados a la seleccidn de casos a presentar
al FTC. Segundo, el Senado parece haber sido mas importante que la Cdmara
para influir en la seleccién hecha por el FTC. Ademds, los intereses del
Subcomité del Senado, como un todo, y los de} Presidente de éste, en particular,
fueron determinantes en la seleccién del FTC.

Aunque ninguno de los dos articulos mencionados entrega una respuesta
definitiva sobre el asunto de la “discrecidn de la Agencia™ sus metodologfas son
indudablemente mejoras sobre ¢l enfoque estdndar para el comportamiento de
Agencias Reguladoras. Ellas muestran el rol de un tipo de institucién politica
en la manera de como restringe el monto de “discrecidn de la Agencia”.
Mientras estos trabajos no pueden predecir qué pasarfa en presencia de
instituciones politicas alternativas, han abierto nuevas lineas para una
investigacion fructffera, en la comprobacién del papei de las instituciones en la
implementacién de politicas reguladoras.

{Qué explican los cambios en la regulacion?

En la seccidn 2, presenté alguna cvidencia sobre el drastico cambio en la
estructura de regulaciones federales en los EE.UU. Aunque no existe todavia
una explicacién completa de sus motivos, una conjetura légica es, que aquello
que determina las caracteristicas distributivas de las regulaciones también
determind su aparicién y sus cambios. Por lo tanto, los shocks tanto para la
“oferta” o la “demanda” del proceso regulador, deberizn dar luces sobre el
fundamento para los cambios en la regulacién.

Cambios en la demanda

Las secciones anteriores proporcionan evidencia convincente, de que el
interés privado econdmico es una determinante importante para el resultado
de la regulacién. Es por ello, que cambios en las regulaciones, como también
en los procesos reguladores, podrian, en principio, ser el resultado de cambios
exdgenos en los intereses econdmicos de los diferentes grupos o en el monto de

® Sguiendo ¢l enfoque de Peltzman ("Conatituent Interest...”, op. cit. nota 76) de que Is dasificacion ADA
sepresents ung mezcia de in6S rescs arcunsianciales, Weingast y Moran uman csta clasificaciones pars apro-
nmans « kos iotcrescs de los begisladares.

% Fn particular, kos coclicientes del promedio del Senado en i determinacyde de i probabilided de eleccidn
decasos “extibes” ¥y~ Robinson Paiman” tienen sigho opucsio a ko coeficieales del promedio del Suboomitd
y presidenc del Seboomité. Véase también nota 58.
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la pérdida social asaciada con la regulacién. Keller” extiende el andlisis de
Becker® para sugerir que la desregulacién delas aerolineas, ferrocarriles ytele-
comunicaciones, fue el resultado de cambios exégenos de la poblacién o de la
tecnologfa que aumentaron la pérdida social de los diferentes esquemas regu-
ladores y promovieron asi, la desregulacién. Sin embargo, no explica por qué
las agencias reguladoras no ajustaron parcialmente los esquemas reguladores
de modo de disminuir la pérdida social, mientras segufan promoviendo los
intereses del electorado relevante.

Otros, explican los cambios reguladores como el resultado de cambios en
las demandas netas por regulacién. Por ejemplo, en su andlisis de la
introduccién de la Ley Robinson-Patman, Ross® sugiere que los cambios en
tecnologias de distribucién y mercadeo, ocurridas durante fines del siglo X1X
y comienzos del X3 las cuales amenazaron a los pequefios comerciantes
detallistas incitaron a una accién legislativa para disminuir la diseminacién de
las cadenas nacionales de tiendas. Similarmente, en su estudio de la
eliminacién de las tasas fijas de corretaje en la Bolsa de Nueva York por la Ley
de Valores de 1978, Jarrell™ sostiene que la instauracién de honorarios fijos
por corretaje sirve a los intereses de los reguladores, los cuales eran, en su
mayoria hasta los anos sesenta, “pro-productores” (e.d. los corredores). Sin
embargo, se ha sugerido que, a fines de esa década, la disponibilidad de
alternativas de bajo costo, fuera de Bolsa, para grandes transacciones, conjun-
tamente con el aumento dramético en el volumen de transacciones de los inver-
sionistas institucionales y su creciente integracion hacia atrés, redujo la de-
manda politica neta por redistribuir en ese mercado. Esta explicacién no es del
todo convincente y que antes de 1975 a el Securities Trade Commission (SEC)
podria haber reducido las tarifas para inversionistas institucionales mucho mis
delo que se hizo, y consecuentemente, podrian haber mantenido algtn nivel de
subsidios cruzados. As, la evidencia de que grandes instituciones se beneficia-
ron por tasas desreguladas no es suficiente para demostrar que esa fue la razén
para la desregulacién total de tasas. Me parece que aquf se necesita de una
explicacién por el “lado de la oferta”, una explicacién del comportamiento del
SEC y de su habilidad para regular el mercado.”

”! Theodore E. Keeker, “Theories of regulation and (be dercgulation movement™, Public choice (1984).

™ Gary Becker, op. cit., sota 44,

% Thomas W. Rom, “Winners and loscrs wader the Robinson-Puiman Ast”, Journal of Low and Econowics
(1984},

™ Gregg A. Jarrell, “Change a1 (be exrbange: The causes and effects of dercgulation™, Joonal of Law and
Ecomomics (1984), wizse tambidn Seha M. Tinic y Richard R. West "The sccuritics industry under nego-
tiated brokerage commissions: Changes in the srructure and perfarvnce of New York stock exchange
mocmiber frew”, The Bell Journal of Ecomomics (1980).

“umauwp«dwa la oferta” mbrién et cvidenic por el rexagn relativamenie
largn enire ko “cambios de lp demanda” (en 1965} y ¢! aumbio reguiadar (1975).
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Camblos ca la oferta

En el andlisis de Weingast, sobre la desregulacién a la fijacién de las tarifas
de corretaje hecha por el SEC, a las aerolineas y a la regulacién de plantas
nucleares™ se presenta el hecho de que los cambios en la demanda no se
convierten inmediatamente en cambios en la regulacién. Weingast analiza un
cambio exégeno en la demanda neta por regulacién. Dada la estructura
institucional en ese momento, el cambio en la demanda puede no originar
variacién alguna en la estructura inducida de equilibrio existente, a menos que
primero se traduzca en un cambio en la composicidn del subcomité legislativo
responsable por esa regulacién espec(fica. Ya que este tipo de cambio no es
inmediato, se producen rezagos entre la conversian de los shocks de demanda
y los cambios en la regulacién. Weingast demuestra que, para ¢l caso del SEC,
hubo un cambio importante a fines de los afios 60 en la composicién de}
Subcomité de Supervisién del Comité de Moneda y Bancas del Senado. Se vio,
entonces, a los cambios que el SEC implementd después de aquel periodo,
como “pruebas de mercado” para la nueva politica que e! “nuevo” subcomité
ibaeventualmentea implementar. En el caso de la desregulacién de aerolineas,
ferrocarriles y carreteras, no existié un cambio importante en la composicién
del subcomité relevante, tampoco es claro cudles eran los cambios exdgenos en
la demanda.” Por ello, se requiere de una teoria adicional por el “lado de la
oferta”.

Joskow™ y Knieps y Spitler” presentaron algo diferente para el rol de la
oferta enla motivacién de cambios reguladores. Joskow presenta una teoria del
cambio regulatorio basada en los cambios del medio ambiente en el cual operan
los reguladores. Las instituciones reguladoras se desarrollan para maximizar
los objetivos de la agencia reguladora, sujeta a las restricciones impuestas por
la ley y el sistema politico. Podemos entonces encontrar a las agencias regula-
doras operando de dos modos diferentes. En el primero, se ha desarrolladoun
acuerdo institucional que cumple adecuadamente con los objetivos del regula-
dor. Este arreglo institucional estd bien desarrotlado y se usa repetitivamente
y de una manera predecible. Podemos llamar al segundo modo de operacién,
"de innovacién”. Aqui una agencia reguladora, enfrentada a algin cambio

* Véase Barry R Weingasi, “The congressionsl-burcaveratic system: A principal-agent perepective (with
applications o the SEC)", Public Choice (1984) y "Regulaiion, deregulation...”, op. cit., noLs B2,

57 Hay sin embargo, cembics importantes en la eompasicion de Las apencias reguladorss. EI CABy el ICC
recibicron La influencia, en sus directivas, de economisias de “libre me mada®™ como Alfred Kshn y Elizabeth
Bailcy pars ¢ CAB y Darius Gaskins y Marcus Alexis pars ¢! ICC. No obstanie, estos nombramisntos no
fuerom casunles pero representaron un ¢laro deseo polfteo de desregular. El origen de esice anhelo no
puede explicarse solamenie como una respucsta Lardls & un cambio ¢n la demanda.

% Paul Joskow, “lnflation and eavironmenial...”, op. cit., now S,

% Guater Knieps y Pablo T. Spiller, “Regulating by partial deregulation: The case of telecomunications”,
Administrazive [ aw Review (1963},



inesperado en el medio ambiente, busca un adecuado arreglo institucional que
sirva a sus objetivos. Es asf, como aparecen los cambios regulatorios. Por
ejemplo, producto de la explosién inflacionaria de fines de los afnos 60, las
Comisiones deServicios Publicos introdujeron aumentos temporales de tarifas
¥y mecanismos de ajuste automético, todas disposiciones que no existian antes
de los afios 70. La principal caracteristica de estas nuevas disposiciones es que
ellas permiten quelas agencias reguladoras puedan enfrentar la incertidumbre,
generada por la inflacién.

Un marco tedrico similar usa Kniepsy Spiller, para analizar el proceso de
desregulacién del FCC que comenzé a fines de los afios 50. Aqui el FCC se
visualiza como un promotor a la entrada parcial, de modo de forzar a las nuevas
firmas para introducir nuevos productos y a revelar sus verdaderos costos. Se
considera a esta politica como la respuesta éptima del FCC a un aumento de
{a incertidumbre, en relacién a costos y tecnologia, creada por el impacto del
desarrollo tecnolégico.

Demsky, Sappington y Spiller'™ desarvollaron una teoria del cambio
endégeno de la regulacién, que extiende el anélisis de Joskow y de Knieps y
Spiller. La teorfa es un modelo de agente-principal, donde el regulador
(principal) enfrenta una incertidumbre sustancial, con respecto a los probables
costos para la firma reguladas (el agente), producto de los répidos cambios en
la tecnologia o en el precio de los insumos. Ellos desarrollan las condiciones
para que el regulador promueva la desregulacién parcial a la entrada a la
industria. La entrada de nuevas firmas (las que pueden ser en promedio, menos
eficientes para la firma (s) establecidas) juegan dos papeles principales:
primero, los costos de los nuevos concurrentes, son sefiales de los cosios
vigentes y como tales, ellos reducen el grado de asimetr{a en la informacién;
segundo, la amenaza de nuevos concurrentescrea incentivos para que la firma
establecida muestre costos bajos.

Los autores encuentran que la probabilidad de que el regulador use una
politica de desregulacién de entrada parcial aumenta, a) mientras mis rdpido
esel cambio tecnolégico que afecta a la industria o mayor sea la variabilidad de
los precios de los insumos; b) mientras menores sean las inversiones
“irreversibles” de las {irmas; c) mientras menor sea el nivel minimo de utilidad
que el regulador debe proveer a las firmas concurrentes; d) mientras mds bajos
sean los costos fljos de entrada y e) mientras mds alta sea la correlacién entre
los costos de las que firmas concurrentes y las establecidas. Esta teoria,
entonces, puede proporcionar la racionalidad de por qué, frente a cambios

19 oel Demski, David Sappingtoa y Pablo T. Spilier, “Entry in reguisted indusiries: An information-based
perspective”, Mimeo (1985).
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rdpidos en la tecnologia y en los precios de los insumos, observamos una
completa desregulacién de las aerolineas (bajos costos hundidos), pero
desregulacidn parcial de los ferrocarriles (altos costos hundidos); el por qué la
regulacion a la industria eléctrica (altos costos hundidos) se ajusté a través de
nuevos mecanismos reguladores, mientras el SEC abolié los honorarios fijos
por corretaje (bajos costos hundidos); y por qué algunas ciudades desregularon
sus servicios de taxi (bajos costos hundidos) a fines de los afios 70 y otras los
regularon después. Aunque ésta no es una “teoria general del lado de ia
oferta” de los cambios regulatorios proporciona algunas implicaciones.

4. IMPLICACIONES PARA ESTUDIOS DE REGULACION EN PAISES EN DESARROLLO

El propésito de esta seccién es desarrollar implicaciones para el anélisis
dela regulacitn en paises en vias de desarrollo, y contrastarlas conla evidencia
disponible sobre la extension y los efectos de regulaciones domésticas. Asi, esta
seccién también suministra un pequefio resumen de los estudios de regula-
ciones en los paises de desarrollo (PED).

Lo principal, en la seccién anterior, es que las causas y los efectos de las
regulaciones son el resultado de un proceso politico por el cuai los intereses de
diferentes grupos econdmicos son convertidos en decisiones de regulacién.
Luego, para entender las causas, las formas y los efectos de ellas, es necesario
un andlisis de las fuerzas politicas que estdn detrds.

Se pueden derivar tresimplicaciones importantes del andlisis de la seccién
precedente: primero, la promulgacién de una regulacién requiere del desarro-
liode unacoalicién polftica. Asi, aun silarazén establecida para una regulacién
es el “interés pablico” (por ejemplo, para corregir externalidades o ineficien-
cias que surgen del ejercicio del poder de mercade) su promulgacién puede
necesitar de! respaldo de uno o més grupos, los cuales a su vez, requerirén
ajustes reguladores para sus propios intereses. Por ello, deber{amos esperar
que diferentes grupos de consumidores y productores serdn afectados también
en forma diferente por la regulacion.

Segundo, las regulaciones pueden tener efectos “colaterales” o “impre-
decibles”, ya que para apoyar una regulacion, los gruposrequerirdn usualmente
alguna caracteristica reguladora que beneficie a sus miembros. El esquema
regulador final diferird sustancialmente del “6ptimo”. Entre los efectos impre-
decibles podemos encontrar, a) una reduccién en el monto de Ja competencia
entre firmas (por ejemplo, la creacién de barreras a 1a entrada y un aumento
en la extensidn de la interaccién oligopélica entre las firmas que estédn en la

191 Parala desreguincicn de ot taxit, wiase Mark Frankena y Paul Pautler, *An asalysa of tavicab regulation”,
Federal Trade Commimion, Washiogroa, D.C. (1984)



industria); b) uso ineficiente de insumos {excesos de capacidad, seleccion
errdnea de tecnologia); ¢) provisidn bienes o servicios de calidad sub6ptima
y d) politicas de precios ineficientes (las cuales, usualmente, significa tener
poca relacién entre precios y costos marginales).

Tercero, las regulaciones se ajustan a los cambios en el entorno. Este
ajuste, sin embargo, puede estar condicionado por las instituciones politicas del
momento, {as cuales pueden retardar o facilitar los cambios reguladores. Por
lo tanto, no todos los pafses se ajustardn de la misma forma a iguales cambios
del entorno.

En lo que sigue, se analizan mds profundamente estas tres implicancias,
y se las aplica a casos especificos de regulaciones en PED.

Grupos de poder y el desarrollo de las regulaciones

Como se discutié anteriormente, la promulgacién de una regulacién
requiere de una coalici6n que la apoye, por ejemplo, una externalidad provee
del fundamento para la regulacién, entonces el grupo que supuestamente se
beneficiard es el “pablico en general”. Dado que el “pdblico en general” no es
usualmente una coalicién duradera, la introduccién de aquella regulacién
requeriri del apoyo de otros grupos. Estos pueden incluir a) la industria por
si misma, la cual podria usar la regulacién para aumentar su rentabilidad; b)
los oferentes de insumas o de productos sustitutos, los quela podrian usar para
aumentar la demanda por sus bienes y ¢) algunos compradores, los que la
podrian utilizar para subsidiar sus compras.

La extensién a la cual los intereses de los diferentes grupos se traducenen
medidas regulatorias, dependera de la eficiencia relativa en traducir intereses
econémicos en pader polftico. Porlo tanto, las caracteristicas de los diferentes

grupos juegan un papel crucial.

Considérese el caso de dos industrias, donde la base de la regulacitn esla
divergencia entre los costos sociales y privados; el control de la contaminacién
y del transporte. Mientras, en principio hay esquemas reguladores “6ptimos”,
que podrian ser aplicados a ambas industrias, la evidencia en PED proporciona
apoyo a ia hipStesis de que los esquemas regulatorios actuales responden a los
intereses de las partes afectadas.

Como se discutié en la seccién anterior, el control de la contaminacién
podria tomar distintas formas, cada una afectando a las firmas de la industria
de modo diferencial. Para que la industria contaminante apoye el control de
la polucitn, la regulacién deberia ser usada, para limitar la entrada o para
mejorar la posicién competitiva de algunas firmas en la industria.
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El control de la contaminaci6n no ha sido un asunto de mayor importancia
en los PED. Sin embargo, Brasily Méjico introdujeron algunas regulaciones en
los afios 70 que intentaban controlar la contaminacidn, particularmente en sus
mayores dreas metropolitanas, el Gran Sao Paulo y Ciudad de Méjico.™ La
forma que tomé esta regulacién provee, sin embargo, de alguna intuicién
respecto de las coaliciones politicas que pueden haber promovido la
introduccidn de la regulacion y su eventual efectividad.

Desde mediados de la década de los afios 70, la principal forma de control
de la contaminacién en el Gran Sao Paulo se ha basado en limitar ja
autorizacién para establecimientos industriales nuevos y a la expansidn de los
existentes. Aunque la autorizacién, usualmente requiere algin tipo de control
de la contaminacién, éste no es obligatorio para las plantas que ya existen. Las
firmas ¢n industrias que contaminan mucho (metalurgia, minerales no
metdlicos, quimicos y algunos textiles) pueden ser autorizadas para expandirse
0 para abrir nuevas plantas, solo en algunas partes del estado.

Por otra parte, la forma més importante de control de contaminacién en
Ciudad de Méjico estaba, hasta 1979, basada en un conjunto de normas obliga-
torias a través de multas nominales. Sin embargo, en 1979 estos derechos
fueron sustancialmente aumentados y podrian legar a los US$160.000.

Junto con las regulaciones locales y federales de control de la
contaminacién, ambos pafses (Brasil y Méjico) desarrollaron politicas de
descentralizacién industrial. En Brasil, fue dirigida hacia el noreste relativa-
mente menos adelantado (y menos contaminado). Esta politica, introducida a
nivel federal durante los afios 70, da incentivos fiscales y financieros significa-
tivos para que las firmas inviertan en esa parte de Brasil'® Redwood,™
presenta evidencia de que todas las industrias méds contaminantes estaban
entre aquellas que se beneficiaban més de los incentivos fiscales. Finalmente,
Townroe y Thomas'® presentan evidencia de que tuvo algiin impacto la politica

122 Para un andlisis dei grado de comirod ambicntal en Brasil y sus posibles efectos, vEase, Vinod Thomas,
“Pollution contral in Sso Paulo, Brazil: Costs, benefits and effects on industrial location™, World Bank
Suaff Warking Peper, 09301, (scoviembre, 1981),y 3¢ Peter M. Townroe y Vinod Thomas, “The locstion
of industry snd pollwiion conirol policies: A case study of Sao Pauka, Brazil”, Report a®UDD B, Depio
de Desarrolic Urbano, Basco Mundial {(marm, 1982). El desarolio de programas para ¢ controd de s con-
laminaciin de Méjico se presents en Banco Mundial, SiaffAppraisalRepare: Meca, Pollution Cantrol Pro-
yecr Report a"R16b-ME (abril, 1982). Sin cmbaygo, cste informe no prescaus evidencia del impacto del
prograrca de coatrol de s polucidn mejicans sobry s decisiones de ubicacito de Las {irmas y del monio
de contaminacidn.

8 Pura un andlisis del impacto de estn polltics sobre ls remignacion de las industrias, wase, John Redwood,
“Indomt rialization policy, lecal inceatives and cxi rerepional estsblishments ia sortheast Brazil: A charscie-
rizasion based on the SUDENE/BNB survey”, "Repott p®UDD 16, Depto. Desarrolio Urbano, Bance
Muwadial {poviembre, 1981}

1 John Redwood, op. <it., nota 103, pS1.

I8 Peter M. Towarae y Vinod Thomas, op. cit., nota 102.



de permisos, en el drea del Gran Sao Paulo, sobre la seleccién de la ubicacién
de nuevos establecimientos industriales.

El proyecto de desarrollo regional mejicano adopté caracteristicas simi-
lares. Este proyecto proporciona sustanciales créditos tributarios y subsidios
directos, para las empresas que invierien en 4reas designadas fuera de la gran
Ciudad de Méjico.™ Sin embargo, estos subsidios varian con el tipo de
producto y en particular, son més altos para las empresas que producen bienes
de capital: acero, cemento y agroindustriales (por ejemplo, fertilizantes), que
a las productoras de bienes de consumo o productos intermedios. El primer
grupo consiste en las industrias de m4s alta contaminacién y las empresas
pequefias sin embargo, reciben un beneficio tributario mayor por la
reubicacidén,'”

Esta evidencia sugiere entonces que las regulaciones al control de la
contaminacién como también de los incentivos fiscales para la reubicacién, en
Méjico y Brasil pueden haber sido apoyados por la industria m4s contaminante
y, por lo tanto, se ajustaba a sus intereses (esas industrias estdn concentradas
en las dreas del Gran Sao Paulo y Ciudad de Méjico, respectivamente). Las
restricciones impuestas tanto para licencias y como para niveles de polucién a
los nuevos establecimientos (o expansién de los existentes) en Brasil, implica
un costo diferencial para los nuevos concurrentes, subiendo asi la rentabilidad
de las empresas establecidas. Similarmente, la imposicién potencial de altas
tarifas a los que contaminan en Ciudad de Méjico, implica que las empresas
pequedas pueden ser empujadas fuera de mercado. Losincentivosfiscalespara
la reasignacion hacia el noreste brasileno significan que, una vez que los
controles de la expansion y la contaminacién se hacen restrictivos para las em-
presas concurrentes en Sao Paulo, ellasseran subsidiadas directamente para su
reubicacién por el Gobierno Federal.'® Asimismo, las firmas de alta
contaminacién en Ciudad de Méjico, verin que sus cosios de control de la
contaminacién, estin siendo subsidiados por el gobierno, a través de subsidios
dereubicacidn, o a través de los subsidios directos para inversiones en el contral
de la contaminacién.'®

El fundamento del “interés piblico” en la regulacién de transporte
carretero esté relacionado con los costos sociales que en el margen no son

104 | a5 fireas son un conjuniode “puerios industriales” y las dreas a su alrededaor de la Graa Ciudad de Méjien.

W Visse E) Bano Mundial, Staff. Appraisal Report, op. cit., nota 102

1% | s [irmas entranics descosas de encargarnse del control de La conlaminacitn en sus planies exisienics po-
drian tambin recibir subsidios direcios del gobiemo ledersl Viase, Vinod Thomas, op. cit, oots 102.

19 Visae Banco Mundial, Ssaff Appraisal Report, op. cit., bots 102



contabilizados por el sector privado.’® Mientras, el “impuesto 6ptimo™ re-
querido para eliminar tal divergencia, entre costo social y privado es relativa-
mente ficil de implementar; la evidencia que se presenta en el apéndice,
muestra que tal método es raramente usado en pafses en vias de desarrollo. En
el apéndice se puede ver que la estructura reguladora en doce paises en
desarrollo es 0 extremadamente engorrasa o es casi inexistente. Por ello, para
entender aquel patrén de sistemas reguladores, deben analizarse los intereses
de los diferentes grupos involucrados (y su habilidad para transformar inter-
eses en presién polltica).

Los usuarios de transporte generalmente, se oponen a la regulacién dei
transporte terrestre. Axn, si la regulacion tiene “caracteristicas de optimali-
dad”, en el sentido de aumentar ios costos privados justo a un nivel parecido a
los costos sociales; los costos de transporte de los usuarios aumentarédn." La
efectividad de los usuarios para impedir la regulacin del transporte, depen-
derd de la estructura de sus propias industrias.

En muchos paises en desarrollo, gran parte del negocio del transporte estd
relacionado con la agricultura. En este caso, los tipos de empresas agricolas
prevalecientes, pueden condicionar la efectividad de la politica del sector, para
impedir las regulaciones adversas. Por ejemplo, si el sector estd compuesto de
muchos agricultores pequeiios, se esperaria que no tendrdn la habilidad para
coordinar efectivamente su oposicién a la regulacion del transporte. Si, por el
contrario, el 4rea est4 organizada en grandes haciendas, es dabie esperar que
sean capaces de influir en la extensién y caracteristicas de la regulacién para su
propio beneficio. Pueden aceptar limites en la competencia del transporte
carrelero, si ellos reciben servicio a tarifas relativamente bajas.'

Los productores domésticos de automéviles pueden favorecer la
regulacion de) transporte si también incluyen limites en ia importacién de
camiones. En este caso, la demanda por camiones producidos o ensamblados
internamente, aumentaria. Por ello, silos productores de vehiculos formanuna
industriz altamente concentrada podriamos esperar que apoyen Ja regulacion.

Los camioneros, por su parte, usualmente podrfan favorecer la
reguiactén, ain cuando crean gue aumentarian sus costos. Primero, si la

118 Micatras ios costos marginales privados del iransporte incluysn los costos marginabes del capital y de ope-
racide, lom cosplo margioalkes sociales incluinkn ambidn ¢l dado y congestiio marginal de la carrelera. A
MEACE ue 2 M8 LANSPOTtStES kes CObED iMpucsion o peajes de acvexIo & su cont ribucikin marginsl a los
coRcs dociales, habri vna diverpencia eatre costos soriaies y privados. Ovr mzdn cs la {alla potencia) del
mercadd en la provisito Oplima o seguridad de ko pacajeros

Ui En susencia de tal regulacidn Syrima, ke miuatios habrian wdo subsidiados.

12 Exte serin ¢] caso ai las tarifas reguladas dependen solamente de La dmanca y no del volumen, gencrando
asl na subsidio cruzado desde dreas de mayor voluman & las de menor volumen.
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industria no es perfectamente competitiva, un aumento en los costos puede
aumentar las ganancias totales.'"® Segundo, si la industria se caracteriza por
diferentes tipos de empresas, la regulacién puede usarse por un subconjunto de
empresas para mejorar su posicion relativa. Por ejemplo, si la regulacién toma
la forma de altas tarifas para las licencias, la reduccién consecuente en el
nimero de empresas podria aumentar la rentabilidad de los que quedan. §i,
por el contrario, la regulacién toma la forma de restringir las importaciones de
camiones, y consecuentemente aumentar sus precios, las imperfecciones en los
mercados de capital podria incrementar las barreras ala entrada. Alternativa-
mente, la entrada puede impedirse por la concesi6n de las compailias existen-
tes, y por la imposicién de fuertes requerimientos para las nuevas compaiiias.

Las caracteristicas de la indusiria de transporte también afectars el tipo
de regulacion que se implementar3. Silas empresas son homogéneas, entonces
promoverin regulaciones que restrinjan la entrada pero que no promuevan la
salida. Esto es, apoyarsn regulaciones como las licencias, con pruebas de que
existe “necesidad pablica” o regulacién de tarifas minimas, pero se pueden
oponer a aumentos en los costos fijos a través de Jos derechos de licencias o de
aumentos en los precios de los camiones.

La regulacion del transporte en los paises en vias de desarrollo toma
formas muy diferentes.’™ Mientras, esté relativamente no regulada en algunos
paises (por ejemplo, Argentina, Brasil, Uruguay, Paraguay, Chile y Honduras,
que en lo sucesivo llamaremos el “grupo no regulado”),'” estd fuertemente
regulada en otros, (Bangladesh, Filipinas, Colombia, Perd e Indonesia, que
llamaremos el “grupo regulado”).”

Aparecen algunas diferencias interesantes en el patrén de regulacién
entre los dos grupos, como también dentro del grupo altamente regulado.
Primero, mientras en el “grupo no regulado”, ningun pafs impone restricciones

U Véage J. Seade, “Prices, profits and Laxes in oligopoly”, Universided de Warsack (1983) para un andlisic
Q2 |a relacidn enire ganancias y coslos en |a industna oligopolistica.

14 En es1a secoadn discuticd 1as regulacsones ol traasponie en ios paises en vias de desarmoilo con sisiemas de
transporte relativamente desarralindos. Pare un esludio que analice las reguiaciones de transporie ea
paiscs en vias de desarrollo con sistemas pobres de transpone, viase S. Canapetis, H. Beenhakiery ). Howe
“Supply and quality of rural lranepom services in developing countries”. Workd Bank Siaff Working Paper
n%54 (noviembre, 1962).

U La informacidn preseniads en csta saccidn para la regulacion del transpone en aquelios paises se deriva
de Banco Mundial, Isiermodal ranspart: A regional savey, Report 0933 0b-LAC (junia, 1982); 1.S. Guiman
¥ RE Rerbel “Observations of unregulaied transpon service in Honduras”, Transporsation  Research
Record 727 Transportation Rescarch Board, (1979). Véase también la proxima note

18 Viage Banoo Mundial, Intermodal... op. cit., nota 115. E) Banco Mundial, Bangiadesh- Transport Secior
Memorandum, Report 4142 (octubre, 1962); El Banco Mundia! Philippines- Transport Secsor Mioson, Re-
port e*B16-PH (septicmbre, 1583), Banco Mundial, Colomdia- Trantporr Sector Survey, inflorme n72.3020-
00 (junio, 1979}, Banco Mundial /adonresia- Tronspart Seckor Review, Report n°2977 IND (marzo, 1580).
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a la importacién de camiones, su importacion est4 restringida en casi todos los
paises “regulados”.'"

Segundo, mientras en el “grupo no regulado” las tarifas no son fijadas por
el gobierno, si lo son en el “grupo regulado”. La regulacién de tarifas, sin
embargo, no es homogénea en todos los paises de este Gltimo grupo. Mientras
la regulacién de tarifas parece ser limitante en Bangladesh, Colombia y Bolivia,
esto no es el caso en Indonesia, las Filipinas o Peni.

Tercero, mientras en los paises del grupo no regulado se necesita algin
tipo de licencia no es una barrera a ta entrada importante. Este no es el caso,
sin embargo, entre paises en el “grupo regulado”. Aquf, paises como Filipinas,
Colombia y Bolivia imponen restricciones a la entrada que son sustanciales.™
Finalmente, mientras en el “grupo no regulado”, las companias pequenas y
operadores individuales componen la principal fuente de oferta, las grandes
compafiias privadas y pablicas como también sindicatos'® juegan el rol mds
importante en los paises del “grupo regulado”.'®

Hay alguna evidencia de que el sistema politico en paisescon regulaciones
m4s severas en transporte estd respondiendo a los intereses de los miembros
mdés grandes de la industria y de los oferentes de vehiculos ensamblados. Asi,
los intereses de estos grupos deben impactar sobre los reales efectos de estas
regulaciones. Sin embargo, sobre este asunto, queda mucha investigacién por
hacer. Primero, las caracteristicas de los usuarios y su impacilo sobre Ja
naturaleza de la regulacién no ha sido analizada. Segundo, la manera de
trabajar de los sindicatos de transporte, en los diferentes paises, deberia ser
mdisanalizado. Aunqueellos podrian, ciertamente, proporcionar unservicio de
corretaje eficiente, también podria servir como aplicadores de un cartel o como
monopsonistas (si esta restringida la entrada de los sindicatos). En los casos
investigados parece haber evidencia de que los sindicatos tienen papeles
opuestos en los diferentes paises, teniendo en algunos, un fuerte impacto sobre
la efictencia del sistema de transporte.'

Y17 No obslanre, Bangladesh ha libe ralizado recientemenie n importackon de CAMICHES, CON un AUMERLO Su5-
wncial e su Aot Végase Bangladesh... op. cil., nota 116. También, knt paites “no regulsdad” imponen
waniss & U importaciin de camiones.

¥ Mientras las restricciones 1 la entrada £n Colombia y Bolivia taman ia forma de us Umite direcio sobre la
coirada 8 trawés de diferentes requerimicntos, ¢n L Filipinas inciuye ua paga suslancial de derechos a
PeiZOlL pare Operer.

1P Los sindscatos son Ios que en EE UL sc llamarian “Rate burcaws”.

13 Sin cbargo, los smdicatos juegan un rol imponante en Brasil. Aunque alli Las tarifas 60 son fijades por
el gobicrno, Jos prandes sindicaios, que operan como agentes, fijan las warifas par todas ous miembros.

121 Eqe thpico s¢ analiza més profundamenis ¢o la promima sectidn,
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El desarrollo de efectos regulatorios no-predecibles

Debido a la necesidad de construir coaliciones politicas, los efectos
reguladores son usualmente diferentes de los “resultados reguladores
Sptimos™.'2 Esto estd respaldado, entre otros, por estudios sobre las dos
regulaciones discutidas anteriormente (por ejemplo, el control de la
contaminacion en Brasily Mé&jico y la regulacién del transporte en paises en vias
de desarrollo).

En el caso de las regulaciones brasileiias de control de contaminacién,'?
la creacién de un esquema dual por el cual las plantas existentes no son
afectadas por la regulacion, perosi los agregados o nuevas plantas, proporciona
rentas a las firmas que estdn establecidas, y aumentan los costos de entrada a
las nuevas firmas. Dado que las regulaciones de control de contaminacién, no
van a tener un impacto significativo sobre el monto de contaminacidn actual,™
el programa global de reguiacién puede haber generado costas sociales en
exceso de sus beneficios. No obstante, se debe investigar mas sobre este topico.

Los “efectos no-predecibles™ en la regulacién del transporte estdn muy
difundidos. Por ejemplo, diferentes tipos de regulaciones no sélo crean serios
excesos de capacidad, sino que también aumentan la depreciacién de las
carreteras, la que se supone deberia reducirse con la regulacién.'®

El exceso de capacidad puede surgir debido a, por ejemplo, la regulacién
de las tarifas. En este caso, las compafijas de transporte tendrian un incentivo
para competir aumentando su disponibilidad de camiones, haciendo viajes mds
frecuentes con factores de carga mds bajos. Este efecto aparece en Bolivia,
donde una combinacion de regulacidn de entrada y de tarifas han generado un
factor de carga inusualmente bajo.'®

Se puede producir un tamafo ineficiente de la flota, si la regulacién
restringe el nimero de camiones que cada compaiifa puede operar, como en
Bolivia'” o si se restringe el tamaio minimo del camién, como en Marruecos

12 ) que las reguiacione industriales usualmente proporcionan resuliados ineficientes, i dimcute en AM.
Choksi, “Stale intervention in the indusi rislirstion of developing coustriey: Selected sucs”, World Bonk
Saff Warking Paper n°M1 (juho, 1979).

iD Vémme tas referencias ea 1s nots 102

12 Sobre esto wase Vinod Thomas, op. cit.. nota 102.

15 Véase ¢l Apéndice, pars unl cesumen de las regulaciones de [ransporie ea alpuncs paises en viss de de-
sarrollo cacogidos.

1% Vigse Banco Mundial, uermadal _, op. cit., nota 115

1T Viase, Banco Mundial, /amodal .., o ¢it., bota 115,
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o Chile.”® Luego, cada compaiia podria tener un incentivo para tener
camiones relativamente grandes. En ausencia de barreras a la entrada, el
nuevo equilibrio puede tener un mayor nimero de compaiifas, cada una con
menos camiones pero m4s grandes.

La sobrecarga, que parece ser un problema para algunos reguladores en
paises en desarrollo, es también el resultado de regulaciones ideadas para
aumentar la barrera a la entrada o para promover la competitividad relativa de
un subconjunto de compaiifas. Por ejemplo, si la regulacion toma la forma de
un aumento en el precio de los camiones, entonces la flota tendrd menos
camiones, pero cada uno serd usado m4s intensivamente, Este efecto parece
ser particularmente importante en Bangladesh, Colombia, Bolivia, Indonesia
y las Filipinas, todos los paises con restricciones en la importacidn de camio-
nes.”® Similarmente, si la regulacidn toma la forma de pagar una tarifa por
viaje, las compaiifas tratardn de incrementar su factor de carga,
desarrolldndose la sobrecarga. Colombia tiene un sistema de regulacién por
ruta, donde por cada viaje se requiere un certificado de embarque. Tal
documento es vendido por la agencia reguladora (INTRA) a las companias
autorizadas, las cuales a su vez los revenden a los camioneros afiliados (con un
premio entre 20y 50%).'™ Prablemas similares de sobrecarga se desarroliaron
en Perty, donde los operadores individuales deben usar una firma de corretaje
para manejar los recorridos de fletes. Estas firmas autorizadas, sin embargo,
son responsables de mas de un 40 por ciento del trafico camionero.™

Por todo lo anterior, la regulacién del transporte puede incluso aumentar
la depreciacion de las carreteras, si debido a la necesidad de obtener apoyo
politico, se desarrolla una flota 6ptima mds numerosa, sobrecarga, o viajes
demasiado frecuentes.

El hecho de quela regulacion implica precios mayores, no es inconsistente
con la regulacién “dptima”, cuyo propdésito es aumentar los costos privados con
respecto a los sociales. La magnitud de este aumento de precios puede ser
distinta en una regulacién “6ptima”, de otra cuyo propdsito es redistribuir
riqueza. Sin embargo, no hay evidencia cuantitativa entre los paises sobre
diferenciales de precios o de su estructura. Ciertamente, ésta es una linea de
investigacién muy prometedora.

% Fos regulacidn de transponte oo Marruecos s mencions, M.E- Bectiey, “Assessing tramsport regulation
in developing coun trics”, Mimen (junio, 1984). Ovile impuso un arancel del 80 por ciento para 1a impos-
tacidn de camiones relotramenic pequeias. Asi, su Nola caté caracicrizada por vehiculol grandes. Vés-
st, Banr Muadial Isevmodal. ., op. cit., now 115,

1® Vs, 1ns refcrenciat ¢o notas 115 y 116

1® ¥ éme, Banco Mundisl, Colombia.., op. cit., noa 116

U1 Véase, Banco Mundisl, /asermsadal_, op. cil, nota 116,
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Dado que los efectos “no predecibles” de la regulacién del transporte
terrestre son, en la actualidad, bastante predecibles, no estd del todoclato si tal
regulacién serd generalmente “efectiva” en igualar costos privados con socia-
les. Puede, sin embargo, ser muy “efectiva” en alcanzar otros propdsitos como
de distribucién de ingreso. Otras industrias reguladas, donde se han documen-
tado efectos “no predecibles” muy predecibles, son la del transporte urbano,
del cemento y el sector bancario.

El fundamento de “interés publico” para la regulacién de transporte
urbano, nace de una mezcla de un argumento de “monopolio natural” y la
correccion de una “externalidad”. La primera razén est§ basada en [a supuesta
existencia de economfas de escala.'™ La segunda est4 basada en el supuesto de
quelacompetencia enel transporte urbano generard demasiada congestién. La
regulacién del transporte urbano en paises en desarrolio generalmente impli-
card, o propiedad municipal pura'® o, alternativamente, fuertes restricciones
en las licencias, acompanadas con requerimientos minimos de tamaiio,
regulacion de pasajes y subsidios. Walters'* presenta evidencia (para distintas
ciudades de paises en vias de desarrollo donde los minibuses compiten con
grandes buses con licencias) para respaldar la hipétesis de que un servicio de
minibus no regulado, dard mayores velocidades y frecuencias con un tiempo
promedio de espera menor por pasajero, que €l sistema de los buses grandes
con licencia.™® Asi, la regulacién del irdnsito urbano también puede mostrar los
efectos “impredecibles” del aumento en los costos y el precio, y quizds, la
reduccién de la disponibilidad en el servicio.

La regulacién de ia produccion de cemento se basa en las grandes eco-
nomias a escala en la produccién, y dado los altos costos de transporte, en el
potencial ejercicio del poder monopélico. En muchos paises en vlas de desa-
rrollo, la regulacién de esta industria toma la forma de propiedad pablica. Hay
un monopolio legal del gobierno, o un gran niimero de compaiias pablicas que
compiten con un sector privado reguiado. Se supone que la propiedad pdblica
entonces reduce el potencial poder monopélico. Sin embargo, Lakshman'*
reporta que en Bangladesh y en Sri Lanka, palses donde las compaiiias de
cemento pablicas disfrutan de un monopolio casi completo, estas compaiifas

13 A A Walters, discute exiensivamenie el débil apoyo tedrico y empirico para esie fundamento, “Cost and
scale of bus seevice™, World Barnk Staff Working Paper, n73525 (abril. 1979).

9 Para un andlisis de 1 eficiencia relativa de 1a propiedad poblica de buses en algunos patses ¢n desarrolko,
wéase, Charies Feibeiy A A. Wahers, “Owne rship and elTiciency in urban buses”, World Bank SwaffWarkang
Paper n°371 (febrero, 1980). Sobre ci asunto mis gencral de la eficiencia de empresas pliblicas, wase se-
guidamente.

1™ A A Walicrs, op. cil, nota 132

18 Fy 1odavis uns pregunta abicrta, e) hecho de si la congestida disminuye.

1% W.D. Lakshman, "Imcreountry comparison of public enterprise performance: An application to the ce-
ment industry of South Asin™, Bangiadetk Development Studies (Invierno, 1979),
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pablicas tienden a fijar sus precios monopdélicamente. En ambos casos, el
gobierno central reguld los precios y la distribucidn del producto. Dado que la
propiedad pablica per se, no elimina los incentivos de un monopolista para fijar
precios monopdlicos, la regulacion a través de la propiedad pdblica, deberia
tener un objetivo muy diferente al de restringir el ejercicio del poder
monopdlico.

Una razén factible, para la existencia de propiedad estatal, es la de
proparcionar retornos sobre puntos normales a trabajadores y administra-
dores de las empresas ptblicas. Si este fuese el caso, entonces, las empresas
publicas serlan menos eficientes que las privadas.

Existen algunas referencias de estudios tanto de pafses subdesarrollados
y desarrollados, de que las empresas piblicas son menos eficientes que las
privadas. Sin embargo, este resuliado es muy sensitivo al modo en que se lleve
a cabo la estimacién de la productividad. Un buen ejemplo, de los peligros
inherentes a esta linea de investigacién, se puede ver en el estudio de las
diferencias en productividad entre las empresas de agua potable piblicas y
privadas en los EE.UU. Los primeros estudios de costo de la oferta de agua,
encontraron que las compaifas publicas parecian tener cosios menores que las
privadas.’” Estos estudios estiman costos para las empresas publicasy privadas
atravésde la estimaci6n de funciones estdndar de costo, suponiendoque ambos
tipos de (irmas ofrecen esencialmente un producto homogéneo. No obstante,
en un estudio reciente hecho por Feigenbaum y Teeples'™ se muestra que
aquellos supuestos estdn errados. La mayoria de las diferencias entre las
ofertas de las firmas privadas y piblicas son el resultado de suponer que la
oferta de agua es un producto homogéneo.”® Al levantar este supuesto
Feingenbaum y Teeples no encuentran diferencias significativas entre los
costos de las estalales y las privadas reguladas. O sea, la mayoria de las
diferenciasde costo surgen porque ambas {irmas producen distintos productos.

137 véage, por ejempio, Robert A- Meyer "Publicly owned versus privalely owned utilities: A policy chosce”,
The Review of Ecomomics and Sutistics {1575} Parrick Mann y John Mikesell, “Ownership and water system
operstion”, Water Works Bulletin {1976) y Thomas H. Bruggink, “Public versus reguiaied private coler-
prise in the municipal waier industry: A comparison of operaling costs”, Quantenly Review of Ecomomacs
and Bucinesy (1982) Para una visida distinia, véase sin embargo. 2 W. Mark Crein y Asghar Zardkoohi,
“A et of the property rights theory of the lirra: 'Water utilities in the United Swuates”, Jowrnal of Law and
Economics (1978).

¥ Susan Feigeabaum y Ronald Teepies, “Public versus privaie water delivery: A hedonic cost spprosch”™
Reveew of Ecomomics and Siatistics (1983)

'® Peingenbaum y Teepics, op. cit., nota 138, estinan una funcida de costo “heddnica”, donde Laa caracteris-
titas del prodecto son: & 8¢ USE AUl OO LFELAMCALO, & ¢ DrOvee agua con medicidn, la densidad de las
dress de servicio, s s¢ impleaseala i operecida de slmacenamicnto en gras escala y si muchos usuarss
pequehos son atendidos versas wnos pacos grandes.-
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Krueger y Tuncer, y Levy'® estiman diferenciales de productividad prove-
nientes del an4lisis de las industrias. Krueger y Tuncer muestran que la tasa de
crecimiento del Factor Total de Productividad, en el perfodo 1963/1976, es
similar tanto para firmas pdblicas y privadas. Las empresas del sector piiblico,
sin embargo, parecen tener un uso de insumos mayor que las firmas del sector
privado. Levy obtiene un resultado algo similar, estimando las funciones de
produccién para los dos sectores y observando las ineficiencias tecnolégicas y
de asignacién de recursos. Descubre que mientras las empresas pablicas
pueden ser mi4s eficientes tecnolGgicamente, son menos eficientes en la
asignacién. Asl, ambos estudios parecen mostrar que las empresas publicas son
més capital intensivas que las privadas.

Los problemas discutidos en relacién a la estimacién de costos diferencia-
les en la oferta de agua, también se aplican a estos estudios. La propiedad
piblica no es exégena, sino el resultado de una decisién politica que toma en
cuenta sus costos y beneficios. Por lo tanto, las empresas publicas pueden
producir productos diferentes o pueden distribuir en 4reas distintas a las firmas
privadas, y por ende sus diferenciales de costos pueden ser altos y no reflejar
ninguna ineficiencia de comportamiento. Sin embargo, su eleccién de producto
o distribucién no es exdgena, sino que representa una politica explicita. En
Turquia, por ejemplo, las compaiiias de cemento publicas distribuyen sus
plantas en 4reas remotas y de baja demanda.' Ya que el precio regulado, al
cual las empresas ptiblicas y privadas deben vender cemento, est4 fijado en el
costo medio de la industria, resulta claro que Turquia usa la propiedad piblica
de las plantas de cemento para subsidiar 4reas remotas y de baja demanda.
Obsérvese que, dado que el sector privado se ubica en 4dreas de alta demanda,
se estd beneficiando con esta regulacién. Ademds, el esquema de reguiacién
de precios es tal, que reduce el monto de diferenciales de precio entre clientes
(como predijo Peltzman, véase pie de pdg. 41).

Elesquema de la propiedad de las industrias no puede separarse entonces
de las consideraciones sobre la basqueda de renta discutida en la seccién 3.
Aquf se necesita un trabajo m4s detallado.

Un caso donde est4 mitigado el sesgo de la heterogeneidad de! producto,
y donde las comparaciones de eficiencia entre compaffas publicas y privadas
es relativamente sencillo, es la experiencia de las aerolineas australianas.'?

10 Anne O, Krueger y Baran Tuncer, “Growih of [scior productivity in Turkish manufsciuring industries”,
Janarnal of Development Economics (1982) y Viclor Levy, “Om esiimating efficiency differcntials betwten
the public and privaie seclor in a developing economy-Tmk”, Journal of Comparative Ecomomics {1981).

14} Véase Banco Centraf d¢ Turquia, "“Cement Industry in Turkey” (1980).

4 véase David G. Davies, “The efficiency of public versus private firms, ihe case of Ausimalia’s two airfines™,
Towe Josrnal of Law and Ecomomics (1911), y la referencia que hay sili, pare s descripcidin de la politica de
“dos acroliness™.
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Desde principios de los ados cincuenta, en Australia hay s6lo dos aerolineas
interestatales, TAA, de propiedad del gobierno y ANA de propiedad privada.
La politica de las “Dos Aerolineas” de Australia {(que fue introducida a
comienzos de tos allos cincuenta, siguiendo a un periodo de reestructuracidn
sustancial de la industria donde parecia que la linea privada no serfa capaz de
competir con la TAA) ha promovido el desarrollo de dos aerolineas casi
idénticas.

La polltica de las “Dos Aerolineas”, regula las rutas sistem4ticamente, la
adquisicién de equipos, los pasajes, la entrada, y el horario. De tal modo, que
ninguna aerolinea pueda tener una ventajacompetitiva. Por ejemplo, &l mismo
equipo debe ser adquirido simultineamente, los itinerarios son casi idénticos,
no hay competencia de precios, y la entrada est4 efectivamente bloqueada.’®
Esta es una méxima experiencia, donde la regulacién parece eliminar casitodos
los sesgos posibles que se imputan a la heterogeneidad del producto. Asi, una
comparacién de eficiencia entre compailias pablicas y privadas resuita
simple.' A pesar de esto, hay un peligro al estimar solamente el diferencial de
productividad entre las dos aerolineas, es decir, que tal procedimiento no
entrega evidencia alguna sobre los costos sociales de la politica de las “Dos
Aerolineas”.'® Para estimar conjuntamente las diferenciales de eficienciay la
pérdida de eficiencia de la politica, Kirby'*® estima una funcién de costos
hedénicos para las dos aerolineas interestatales australianas, 18 servicios
locales y de carga de EE.UU. para el periodo 1971 a 1978. Se postula que los
costos de las aerolineas dependen del medio ambiente en que operan (por
ejemplo, nimero de paradas, distancia promedio de los tramos recorridos,
factores de carga, tamafio del avién) y de los factores de precio. El estima la
funcién de costos, pero permitiendo algunos costos diferentes entre las
aerolineas australianas y la de EE.UU., como también entre las aerolineas
privadasy gubernamentales de Australia. Descubre que, mientraslos costosde
TAA son § por ciento mayores que los de ANA, ambos costos de operaciones
exceden los de EE.UU. en un 40 por ciento antes, y en 55 por ciento después
de la desregulacidn de las aerolfneas norteamericanas. Los costos de la politica
de “Dos Aerolineas” son extremadamente grandes y sobrepasan cualquier ine-
ficiencia productiva que podria surgir de la propiedad pablica.'

W Dgvid G. Davicx, op. cil, pota 142

W [ primeras comparnciones de eficiencia se basaban en indices simples de productividad, con resuliados
pooo clarot. Us resumen de esa literatur puede encontrane en R Millward, y D.M. Parier, “Public and
PrVaLE enterprise: Compara(ive behavior snd relative efficiency”, en R Millward, D. Parker, L. Rosenihal,
M.T. Sumner y N. Topham, Public secaor scomomics, Longman, Londres (1983).

¥ Este citica podris aplicarse Lambidn & todas las otras comparsciones de eficiencia de empreass piblicss

Y privadas.

W Micha &b G. Kirby, “Airline economics of ‘scale’ and  Austrelian domestic air (rensport policy”, Mimeo
(1984), informado en Michael G. Kirby y Robent P, Albon, “Property righta, regulation and «fficiency. A
furtber commen! on Ausimbia’s Two Airtine policy” Augtralian National University (1984)

M Obsérvese tambidn, que las funciones de coRto “hedénicas™ parecen dar resultados sustascialmente difc-
fentes que ks indices simples d¢ productividad.
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Esta larga discusién del rol de la propiedad estatil en la regulacién de las
industrias proporciona una interesante conjetura comprobable; las principales
ineficiencias asociadas con la propiedad estatal no se derivan de su alegada
ineficiencia productiva, sino de su impacto en el reforzamiento de regulaciones
ineficientes. Siesta conjetura es empiricamente vilida, entonces la privatiza-
cién de una empresa p(blica estaria acompaitada por un efecto sustancial de
“conducta”, llevado a cabo a través del fracaso del statu quo regulador.
Similarmente, la creacién de una empresa piblica estar(a acompafiada por una
reduccién de la extension de la competencia en la industria.

Finalmente, el sector bancario es otro sector donde los efectos regula-
dores predecibles “no predecibles” han sido documentados en los pafses en de-
sarrollo. El fundamento de “interés pGblico” para limitar la entrada y para
restringir la expansidn de bancos es evitar la monopolizacién del sector. La
presuncién es que tiene una caracteristica de “monopolio natural” en la oferta
de servicios bancarios. Si se permite la consolidacién bancaria se podria
desarrollar un comportamiento parecido al de un cartel. Spiller y Favaro'®
analizan los efectos en la competencia de una relajacién parcial de las barreras
legales a la entrada en el sector bancario uruguayo. Ellos estiman un modelo
de oligopolio donde se permite que las conjeturas de las firmas dependan de!
tamaiio de ellos mismos y, de los potenciales competidores.

Ellos encuentran que antes de que [as barreras a la entrada fueran rela-
jadas, el sector estaba caracterizado por un oligopolio donde las cuatro firmas
mds grandes mantenian un alto grado de coordinacién. Sin embargo, cuando
se relajaron las restricciones, este oligopolio cerrado de cuatro grandes firmas
se debilit6. Esto es, la relajacién de barreras a la entrada aumenté signi-
ficativamente la extensién de la competencia. Nuevamente aquf, ei efecto de
la regulacién fue muy diferente del “resultado de los esquemas de regulacién
6ptimos”.

Cambios reguladores y las instituciones politicas

Las regulaciones se introducen o modifican debido a los cambios en la
“oferta 0 en la demanda”. Como se discutié en la seccién 3, las instituciones
politicas tenderdn a promover o a impedir que estos cambios de “oferta o
demanda” afecten el nivel de regulacién. Que yo sepa, no hay ningiin estudio
del efecto de instituciones politicas en el desarrollo de las regulaciones, excepto
por el trabajo de Robert Bates sobre pollticas de agricultura en Africa.'’”

14 Pabio T. Spitler y Bdgardo Favars, “The ¢ffects of entry barniers on oligopolinic interactions The Ure-
guayas banking sector”, The Rand Josrnal of Economics (1584).

® Véase particularmenie Robert H. Bates, Enays on the polibcan ecomomy of rared Affica, Cambridge Uni-
versity Press (1983); Mankets dnd sanirs in svpic ol A frca, University of Catifornia Preas (1981; y “The palitics
of agriculiural pricing in Sub-Saharan Africa™ Mimea (8.4.)
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Bates presenta evidencia de que el sistema politico del colonialismo trajo
consigo patrones muy difecentes de regulacién de la agricultura para Ghana y
Kenya."® Mientras en Ghana los nacionales extranjeros eran importantes en la
adquisicion y 1a exportacidn de las cosechas, en Kenya ellos eran productores.
Asf, mientras en Ghana las regulaciones de ta agricultura deprimfan el precio
de las cosechas de exportacion, lo aumentaban en Kenya, Las regulaciones
postcoloniales, sin embargo, difieren sustancialmente de las del periodo pre-
colonial. En particular, las instituciones politicas posteriores a la colonia han
generado regulaciones que tienden a deprimir los precios de la cosecha.™

Por lo tanto, las instituciones politicas parecen ser importantes para
explicar la existencia y los efectos de las regulaciones agricolas en Africa. Yo
conjeturo que ellas son de igual relevancia en el andlisis de [as regulaciones
industriales de los paises en vias de desarrollo. Sin embargo, esta conjetura
queda por ser testeada.

5. COMENTARIOS GENERALES

El tema principal de este trabajo es que las regulaciones son resultados
endégenos de un proceso por el cual las demandas reguladoras privadas, son
reveladasy afectadas por la tecnologia y el entorno, y un lado politico la traduce
en politica y accidn reguladora. Asi, para entender los origenesy efectos de las
regulaciones es necesario analizar:

a) Sus efectos sobre los sectores y firmas individuales.

b) Sus efectos sobre la eficiencia y los costos. (Las que estdn condicionadas por
1as tecnologias de regulacidn factibles), y

¢) Las instituciones politicas por las cuales los grupos individuales pueden
convertir sus demandas individuales en politicas. Estos tres asuntos principales
deben estar en el centro de cualquier estudio sistemitico de Jas causas y efectos
de la regulacidn en paises en desarrollo.

Este estudio ha presentado direcciones prometedoras para un andlisis de
las regulaciones en los paises ya nombrados. Quizds, lo mis importante es que
se necesila de un experimento natural. Luego, el andlisis comparativo del
desempeiio de la misma industria en diferentes medios reguladores, o alterna-
tivamente, un andlisis de la misma industria en el mismo pais, antes y después
de un cambio regulador, proporcionaria la variacién necesaria requerida para

I Vénse Bates, Essays on..., op. 6., noty 149, cap. 3.
L% Bates diacute La importancia del sectof urbano en Ls promocion de este resultado regulador. Véase Bates.
Essayt om... op. ¢il, nota 149, cap. §; ¥ “The politis of...”, op. ¢iL,, noda 150.
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aseverar el impacto sobre la eficiencia y distribucidn que tiene una regulacién.
Ademds, la variacién de corte transversal en las estructuras industriales e
instituciones politicas que caracterizan a los paises en desarrollo, permitirian,
quizds, un test més poderoso de la relevancia de los grupos de presién y de las
instituciones polfticaz, que han sido interpretadas usando informacién de los
EE.UU. Creo que una de las lecciones de este estudio es que las instituciones
politicas parecen tener un impacto mayor en el desarrollo de las regulaciones
que lo que se pensaba hace 10 ¢ 15 anos atrés.

Finalmente, este estudio ha identificado industrias donde interesantes
anilisis reguladores han sido realizados en paises en vias de desarrollo, y donde
més investigacién podria ser altamente productiva en el entendimiento de
causas y efectas de las regulaciones. En particular, los anélisis previos de la
regulacidn del transporte, cemento y control de la contaminacién han presen-
tado variaciones sustanciales entre paises en desarrollo, que los califican como
candidatos potencialmente buenos para mis estudios.
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APENDICE

RESUMEN DE REGULACIONES DEL TRANSPORTE TERRESTRE EN ALGUNOS PAISES
EN VIAS DE DESARROLLO

ARGENTINA
Compailas pibilicas
Firmas privadas
Exreso de capacidad

Pesos miximos

Regulaciones de pasajes

Aytorizacién por rutas

Nimero méximo de vehiculos/flots :

Autorizacion de compading
Limite a las importaciones
Rentabilidad

Fucate

BANGLADESH

Compehlss piblicas
Firmas privacias
Exceso de capacidad

Sobrecarga
Peso méximo

No

Operadores propiciarios 18 por senta. Duefios a contrato
47 por ciento, compaiias 20 por cient o; propios usuanos
15 por ciento.

No

La sobrecarga es ampliamente practicada; en promedio

mas del 60 por ciento llevan mis de la carga autorizada.

La icy de Trénsito se relaciona con esta materia. Para re-
ducir la sobrecarga. la DNY propuso implementar un pro-
grama de control de peso.

Los operadores propictarios se agrupan elios mismos en
cooperalivas que tienen poder de negociacion de 1anias.
Estas compilen con operadoras indrviduales, quienes tien-
den a rebajar sus tarifas, y con las compaiias establecidas.
Las compaiiat ¢s1dn agrupadas cn asociaciones que re-
presentan a miembros a los niveles del gobierno y tratan
de oblencr mejores tasas de interés, y de negociar cuoias
imernacionales. Las cooperativas le cobran a los opera-
dores una comisién por negociar ¢l contrato.

No. Ciertas agencias publican tarifas como recomenda-

cién.

Eliransporte internacional estd gobernado por el Acuer-
do de reciprocidad de 1966, que cubre hicencias, cuolas y
requerimientos del vehiculo. Pero hay una pobre imple-
mentacién.

No

S, reguiada por las Regulaciones del Transporte de carga.
No

La situacién financicra de las compadias es razonabie-
menie saludable, pero la de los propiet arios opersdoreses
mis precaria. Los costos financieros son alios y Jos de ca-
pita) para reemplazo de la flowa son mds altos que cn otros

paises
Banco Mundial, Transporie Internacional: un estudio Re-
gional Reporte n313110b-LAC (junio, 1982).

Proparcidn pequeia, § por ciento.

Firmas privadas y operadores duciies son 95 por cento.
No.

Es comin.

S pero no controlado.
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Sindicatos

Regulacién de pasaje
Autorizacitn pof rute

Nimero méximo de vehiculos/fiota ;

Autorizacién de compahias
Limite a importaciones

Rentabilidad

Fuente

BOLIVIA (1982)

Compailias piblicas
Firmas privadas

Exceso de capacidad

Pesos méximos

Regulacion de arifas

Licencias por rutas

Numero miximo de vehiculos/flots :

Autofizacién a compaiias

Muchos penenecen a Ia Asociacidn de Camiones, Is que
los represents anies que las agencias reguladoras.

SL

No.

No.

Concesiones de permisos 8 compaiias. E] procedimiento
na es engorToso, pere las consideraciones no técnicas jue-
gan un rol muy imporiante.

Pre-1980: Una compaila ensamblaba equipos. En 1980
fue liberalizada. Ahora pueden importar camiones de se-
gunda mano.

Muy alta. La unidad de precio promedioes 1,53, mientras
el costo unilario promedio es 1,14.

BancoMundial, Memerindum secior Transpone Bangla-
desh, Repone n®d142 (octubre, 1982).

No.

Operadores duchos, quienes deben unirse a los sindicatos
9 por ciento, compaitias 1,5 por ciento, cooperativas 2,5
por ciento. Estos ditimos dos ofrecen recorridos inierna-
conales.

8{ factor de carga promedio muy bajo, existe ficil entrada.
Facor de carga promedio estd bajo 40 por ciente pare
transporie domésticoy 49 por cienlo para lranspone inter-
nacional.

El Servicio Nacional de Tréfico regula el registro de ca-
miones, pesasy tamahos de losvehiculoa El gobierno esté
estudiando como reforzar su cumplimicnio.

Los operadores propictarios estdn organizados en sindica-
tosy cumplen con las Larifas. Por ejemplo, en 1980, un sin-
dicato de 400 miembros de los cuales 75 por ciento eran
operarios privados y 25 por ciento eran cholcres contra-
tados. Los miembros pagaron 3 por ¢iento ¢ las ganan-
cias brutas al sindicato: hay 60 sindicalos que pertenecen
& una federacién nacional con un total de 70.000 miem-
bros.

Si, para recorridos intcraos. Las correspondientes a reco-
rridos intermacionales son determinadas por €l mercado.
Los sindicatos regulan el wrifico de carga de acuerdo q las
rvias, actuando como agentes <e carga, no aperin en <l
transponc inlernacional. Las compadias y cooperativaslo
mancjan. Los camiones que se dedican al transporte na-
cional no puedcn ser usados para recorridos intemaciona-
les, exceplo en temporadas de peak. Los camiones inler-
nacionales no pueden llevar carga domésiica.

No mis unidades que lo que cada propietario puede ma-
nejar por o mismo o su familia.

Bj gobierno regula La organizacién de 1s industria en un-
dicatos y federnciones, y de las licencias de las compadias
que realizan el iranspone imernacional,
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Limite a ias imporiaciones
Rentabilidad
Fuenle

BRASIL (1941)

Compadias publicas
Firmas privadas

Exceso de capacided
Sobrecarga

Pao méximo

Regulacién de carifas
Sindicatag

Licencias por rutas

Nimero miximo de vehiculas/flota :

Aulorizacién 3 compahias
Limite a importaciones
Rentabilidad

CHILE (1982)

Antes de 1975

Compadias piblicas
Firmas privadas

Exceso de capacidad
Pexo micimo
Sindicatos
Regulaciones de Larifas
Licencia por ruta

Numero maximo de vehiculos/flota :

Autorizacidn para compadias
Limite a importeciones
Rentabilidad

Dewputs de 1975
Compadias piblicas

S{ ¢ste llevd a una caida en las adquisiciones de nuevos
camiones. Desde 1975, 1a importacién eud fuertemente
regulada.

Bajos margenes de renia

Banco Mundial. Intermodal..., op. dit.

No

Operadores propictanics 75 por ciento, compaiias 1S por
ciento; corporaciones 0 por ciento.

No.

Elfactor de carga para los duefios es de 59 por ciento. Para
compadias de transporie es 67 por aento. Alta participa-
<idn en ¢l mercado de los operadores duciios de largas dis-
tancias y alias comisionss cobradas por los agentes a los
operadores propictarios.

St pero en cumplimiento Liene poca exigencia. Hay pla-
nes para instalar balanzas,

Las ranifas méximas son superiores a las de mercado.
Las compaiias estdn agrupadas en asociaciones a nivel es
tatal y éslas unidas 8 la Asociacidn Nacional de transporic
(NTC).

No.

No.

No.

No.

Lastarifas se comparan favorablemenic con los cocas para
distancias menores a 1.000 km, micniras Jas tarifas para
distancia mds largas esidn bajo os costos.

El esado posec agencias de transportc.
Libre entrada; operadores propictarios o dueiios de pe-
queias flotas con menos de Ires camiones.
NA.

NA.

NA.

Sindicalos manejan 93 por cento dél trdfico.
Tari(as reguladas por ¢l Gobicrno.

NA.

NA.

NA.

Financiamiento de bajo costo para vehiculos.
NA

Privatizadas todas las agencias, haciéndolas scrmiauléno-
mas y eliminando log subsidios.
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Firmas privades
Exceso de capacidad
Sobrecargs

Pesos miximos

Sindicatos
Reguiaciones de tanfas

Licencias por rutas

Nimero miximo de vehiculos/floa :

Autorizacién & compaiias
Limite a importacioncs

Rentabilidad
Fuente

COLOMBIA (1979)

Compaihias piblicas
Firmas prvadas

Exceso de capacidad
Sobrecarga

Pese méximo
Sindicaios

Regulacién de tarifas

Licencias por rutas

Nimero miximo de vehiculos/flota :

Aulorizacién de compadias
Limite a importaciones

Rentabilidad

Cuarenta y tres por ciento (43%) de La {low 1 de pro-
piedad y operada por empresas no-Lransportistas.

Si, debido a La adquisicion de camiones con mayor capa-
cidad.

Los sindicatos informan de un facior de carga def 50 por
sierwo y las compafias informan de 60 a 70 por ciento.
Si, pere no controlado. Hay sdle cinco balanzas. Los li-
mites iegales fueron aumentados.

La informacitn de miembros no estd disponible.

No. Hubo una caida del 33 por cienlocn Jas tarifas después
de la desregulacion,

Las compaiias (270) manejan 1a carga internacional, pero
Su pahicipacidn es baja debido a las restrictiones im-
puestas por oiras comparias.

No.

No.

Hay un 80 por ciento de tarifa de importacién sobre ve-
hiculos con menos de 25 fons. de capacidad. El transporte
de las compaiias ha aumentado desde que los operadores
propietarios no pucden recmplazar los vehiculos.

La calda en las tarifas s¢ aiveld en 1977,

Banco Mundial, Jatemodal .., op. cit.

No.

Pocas compaiiias (396) para transporte de alquiler. Com-
paitas limitadas, 71 por ciento; cooperativas, 12 por cien-
to; Sociedades Andnimas, 10 porcento; Compaitias indi-
viduales, 7 por ciento.

No.

SI, los vehiculos son demasiado pequeiios y caros,

En 1971 s aumentaron, pero ain eren mis bajos que en
otros palses andinos.

Los propictarios s deben asociar ellos mismes con com-
patias y usar PUC (planifla Gnica de carga). Las com-
pailias se agrupan en sindicatos.

Las compaillas controlan larifas y la afiiiacidn; las tarifas
para todos los operadores afilisdes. Los sindicaios tam-
bién publican las tarifas por rutas.

Las compaiias son autorizadas a operar a un nivel depar
tamental, interdepartamental o nacionsl. Cerca de un 63
por cienlo opera & nivel nacional.

No.

Si, para agrupar a los dusiios y desincentivarlos de operar
individusimentc,

El INTRA deicemina la importecion de vehiculos y las
cuotas de montaje.

Tarifas muy altas, ain para camiones pequedos. Allos cos-
tot son comparativamente pequefios. Este es la razén de
lagran demanda por camiones y la justificacion del control
de la oferta por INTRA.
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HONDURAS (1979)

~ompafiag pablicas
Firmas privadas

Exceso de capacidad

Peso mdximo

Sindicatos

Regulaciones de tarifas

Licencias por rutas

Nimero miximo de vehmlus/nm

Autorizaciin a compaiiss

Limite a las imponaciones

Rentabilided
Fuente

BancoMundial. Estudio del Sea or Transparte de Colom-
bis, Reporte n?2302b-CO (junio, 1979).

No.

Operadores independicntes con menos de Lres vehiculos
pot erapress won fa mayoria, 94 por cento. Se desantollo
®rvicio de transpotie de fiete wgran escals eniarno alas

hesesidades de seciores especilicos de 1a economia, 6 por
ciento,

La mayoria de os vehiculos son subutilizadas Jo que indica
que hdy un exceso de capacidad durente cicrias tempora-
das del aio.

Principalmenie enire los camiones que acarrean maderas
(durante las temporadas {uera de peak). Cuarenia pos
ciento (405 ) de todas 1os camiones en las carreleras Le-
nign mds de |5 por cienta de sobrecarga (despuds de 1977)
<on un3 &ita proporcion de camiones madereros que lic-
vaban 30 & 40 por cicato més de io disefado,

En el caso de la madera el gobiemo impuso limiles de peso
y para aplicarjo instalé 13 estaciones de pesaje.

En &l caso de la indusiria del cemento, el transporie estd
mancjado sobre las bases de un contrato con una coopera-
tiva, muchos de cuyos vehiculos son financiadas a Lravés de
compad(as de cemenio gque son propiedad de locales. Esla
cooperativa ha sido capaz de restringir la entrada a otros
operadores. Para movimientos de carga imermacionales,
€l \ipo de organacidn dominanie €3 I coopermive. Las
twrifas no son fijadas por la cooperaliva.

El sectoc no estd regulado, pero cn ¢l caso de la madera,
perdleo y cemento, €l gobnerno al fijar sus precios lam-
bidn fija el precio del ransporie que estdn incluidos.
No.

No.

En febrero de 1976 se irmo la ley de transporte Lesresire.
Todos los operadores poblicos de alquiler o a contrala de-
ben regisirarse con la DGT y pedir un permiso de explo-
Lacién. Esta les da e) detecho de operar une empresa de
transportea en cualquier lugar del pais. Este permiso dura
cinco afos y le cuesta al operador el | por Genlo del valor
del vehiculo. E| operador lambién debe pedir un permi-
s0 de operacion que le permite usar yn vehicuio espexili-
CO para sus operaciones (este dura un aflo). La DGT tie-
ne ¢l poder de limilar la entrada ¥ Ja capacidad de trans-
porte, pero no la ejeree.

No, un amplio espectro de vehiculos son imporiados desde
lockas panes del mundo.

NA.

1.Gueman, R, Recehe. “Observaciones de los Servicios de
Transporte no Regulados en Honduras™. Transportation
reacarch rocord 721 (1979) pp. 47-33.
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INDONESLA (1980)
Compadhias piblicas

Firmas privadaa

Excesa de capacidad
Sobrecarga
Peso miximo

Sindicalos
Regulaciin de tarifss

Licencias por rutas

Nimero miximo de whimlos/ﬂou
Auiorizacion de compaiias

Limite a imporiaciones

Rentabilidad
Fuente

PARAGUAY
Companias piblicas
Firmas privadas

Exceso de capacydad
Sobrecargs

Pesos méximos
Sindicuos
Regulaciones de tarifas

Licencia por ralas

Las emidades propiedad del gobierno operan los servicios
de cransporie en todas sus formas (Lren, bus, aire, mar).
El s&cior privado predomina en &l Lransporie cammetero.
No hay informacion dispoaible. Pero en 1975, méds de 500
empresas estaban involucradas en el iransporte interpro-
vincial en JAVA. En 1978, el iranspone carretero dispo-
nible paraarnendo representaba un 45 por ciento de Lodos
los camionces.

No.

No.

Un extudio reciente recomendd una revisidn de los cxce-
s0s de lamafios y pesos de bos vehiculos.

No.

Hey una regulacién de larifas, pero sin control. Hay sub-
sidios generales (por ejemplo, combustible, el créditoy los
impuestos)y subsidios a los precios de los bienes. Los sub-
gidios pueden alcanzar 20 por ciento de los costos.

El ransporte interprovineial (3% de la flota) estd sujeta a
algunas restricciones de recorridos.

No.

Las compaitias deben ser autorizadas para obtener finan-
ciamiento y para ser de alquiler. Las licencias son féciles
de obtener.

Los componenies comercialcs de los vehiculos son impor-
tados sin ningin impuesto. Esté prohibido importar ve-
hiculos tatalmente ensamblados. Elios deben ser armados
por una compaiifa autorizada y requicre el uso de compo-
nenles producidos localmente.

NA,

Banco Mundial. Revisitn del Secior Transpone en Indo-
nesia Informe n®2927-IND.

No.

Operadores propictarios 97 por cienlo, companias de
transporie pequeias y operadores legales de Brasil quie-
AE3 rven dreas no servidas por 10s transportisias locales.
Na.

En 197 el factor de carga era 35 por ciento. Elfacior de
carga intemacional era &4 por ciento. La sobrecarga es co-
min con materialcs de consrucaion,

No abligatorio. Sistema programado para 1983.

Su entrada a |a industria no extd restringida. Operadores
propietarios estdn agrupados on cooperatives.

Los operadares compiten por recorridos sin agentes de
cauga. El gobierno no intervicne.

El flete internacional estd manejado por operadores inter-
nacionalcs. Estd sutorizade por cl gobierno desde 1980.
De bos 1.143 vehiculos registrados, 966 son propiedad de
intereses farkncos.
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Nimero méximo de vehiculos/flots :

Aulonzacén s companias
Rentabilid
Fucnie

PERU (1981)

Compadias piblicas
Firmas privadas

Excrso de capacidad
Pesos mixcimos

Regulaciones de (arifas

Licencias por rutas

Nimero méximo de vehiculos/ flot :

Autorizacionss de compaiifas

Limile & imponaciones

Rentabilidad

Fuenie
FILIPINAS (1983

Compahias piblicas
Firmas privadas

Exceso de capecided
Sobrecarga

Peso miximo

No.

No.

Los méargenes de viildad parecen ser adecuados y atracn
un flujo fijo de nuevos operadores que s¢ cnaUEnIran con
una demanda creaente.

Banco Mundial, Intermadal...

No esid disponible la participacién de mercado

El 60 por cento et propiedad de los operadores propie-
tarios con capacidad medin para arrendar. Los operado-
res propictarios controlan un 96 por ciento de la floia de
slquiler. El 40 por cicnio estd operadoy s propiedad de
cmpresas industriaies para conuratos con ¢l gobicmo.
No.

S

Si, hay cinco pesas, pero la sobrecarga es una prictica co-
min.

Los operadores propiciarios controlan ¢l 96 por ciento de
la fiola de alquiler y estdn organizados en cooperatives,pe-
rafacilitar la comercializacién (pagan 60 2 20 por cieno de
tarifas). Eloiro 4 por cienio esté operado por compaiiias
con ocho vehiculos, en promedio, por fitma.

La ORETT establece los “techos” tarifanos. Elconirai no
€5 Muy csrico, pero hay observancia en las tanfas.
Restricciones en ruias intérnacionales a Chile y Ecuador
No.

Los operadores propictarios dependen de los agentes de
carga para organizar los letes. Hay 100 firmas y cobran
desde 10 a 40 por cicnio de tarifas.

Sobre el 50 por cicnlo de la flola esté ensamblada en Peri
desde 1970. El gobierno esis iratando de estandarizar ia
flota con un nimero limilado de modelos y disenos. Tam-
bién, en 1970, liberalizaron las imponaciones para inmro-
dudir un elemento de competencia.

Ls razén utilidad/venias entre las pequeias compaiias
era de 1,5 por cienlo, mienlras que para compadias gran-
des era de 5,5 por cienio.

Banco Mundial, [ntermodal ...

Una compedia grande.

a)} Un nimcro pequedio de compahias grandes, b) com-
pailias exportadoras inter-islas, 5 por &iento, ¢} compafias
(amiliares, 14 por ciento, y d) operadores propictarios, 75
por ciento.

No.

Faaores de carga son bajo, 55 por ciento, aungue &s co-
mun la prictica de sobrecopar.

SL, pero no hay contral.
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Sindicatos

Regulaciones de tarifas

NGmero méximo de vehiculos/flots :

Aulorizacion pars compahias
Limite a importaciones

Rentabilidad

Fucnte

URUGUAY (1981)

Companias piblicas
Firmas privadas

Exceso de capacidad
Sobrecargs

Peso miéximo
Sindicaios

Regulacion de tarifas

Licencia de rulas

Nimero miximo de vehiculos/flota :

Autorizacién de compahias

Limite 3 las imporiaciones

Fuente

No, peto hay asociaciones de los transportistas para co-
municarse con ¢l gobierno, .

S{, pero sin control,

No.

S concesién de Certificados de conveniencia piblicay ta-
rifag pablicas.

S, las restricciones sobre las importaciones favorecen el
ensambilaje focal.

No muy buena a) mala cobranza de créditos b} poca dis-
ponibilidad de cargas de re1ormoy <) altos costos de ope-
racidn.

Banco Mundial, Misidn de sector transporte de Filipinas,
Reporte n93916-PH (seplicmbre, 1983).

No.

Camiones de propictarios individualesy los gue no son de
alquiler controlan un'95 por ciento de la flota_ 5 por ciento
(5% )son compafias de lransporie pequedias,

No.

No.

8!, regulaciones de peso y lamafio.

Una proporcion pequeia de las compadias y operadores
son miembros de la Confederacidn Uruguaya de Automo-
tores de Transporte (CUTA) para sérvicios domésticos.
Para Jos servicios internacionales eud CATIDU (Confe-
deracién Internacional de Transporte). La asociacion pa-
blica da a conocer las tarifas para que Jos IrTansportisias
puedan negociar a la asa actual.

No, la competencia causa amplias variaciones cstacionales
y de mevcaderia.

Transporte internacional es regulado por acuerdos inter-
nacionales complementados por regulaciones, limitando
el trdnsilo de camiones extranjeros a ciertas rutas y ma-
nejando el uso de los puentes.

No.

El gobierno regula el regisiro de vehiculos a través de las
Municipalidades y La circulacién, a través de la DNT.
Los aranceles de importacién han sido muy altos (300%).
En 1966, la importacidn de vehiculos ensamblados se rcT-
mind y ¢l ensamblaje se hizo localmente. Los aranceles se
reducirdn a 33 por cienlo en 1985,

Una comparacidn de tarifas publicadas con costos estima-
dos parece mosirar una indusiria financieramente estable.
Banco Mundisl, Intermodal ...
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