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El segmento del transporte de la electrici-
dad, unánimemente considerado un mono-
polio natural, es un aspecto clave del buen 
funcionamiento de la liberalización del con-
junto del sector eléctrico. Un sector donde 
las actividades competitivas se centran en 
los segmentos de generación y comerciali-
zación, cuyo nexo de unión es precisamente 
el transporte. El transporte de electricidad 
en alta tensión agrupa un conjunto numero-
so de funciones que son separables en dos 
grandes bloques:

• � Operación del sistema, a cargo del despa-
cho de la electricidad en tiempo real y de 
la gestión de congestiones.

• � Propiedad de la red de transporte, encar-
gado del desarrollo y mantenimiento de 
los activos físicos asociados al transporte 
en alta tensión. 

Por un lado, el diferente tamaño óptimo po-
tencial de ambos bloques de funciones (es 
deseable que el control del despacho ten-
ga un amplio alcance geográfico, mientras 
que el mantenimiento y el desarrollo de la 
red se puede organizar a traves de unida-
des territoriales más pequeñas) requiere la 
necesidad de coordinación en un sistema 
integrado.

Por otro lado, existe la posiblidad potencial 
de separación entre propiedad y control, lle-
vando asociados la propiedad los derechos 
residuales de control y de remuneración.

Si en el conjunto de un sistema eléctrico 
donde se han introducido elementos de li-
beralización los aspectos institucionales son 
clave para garantizar la coordinación entre 
módulos que anteriormente se sometían a 
la autoridad jerárquica de una empresa ver-

ticalmente integrada, esto todavía se acentúa 
más en el segmento de transporte, en su in-
terior, y en su relación con otros segmentos. 
Esto es así porque es alrededor del segmento 
de transporte donde tiene lugar el principal 
reto del sistema eléctrico, que es igualar en 
tiempo real oferta y demanda bajo las restric-
ciones que impone la infraestructura existen-
te y las leyes físicas de la electricidad. 

En Europa continental existe un único siste-
ma interconectado, pero en muchas fronteras 
las interconexiones tienen poca capacidad y, 
en cualquier caso, existen distintas áreas de 
operación del sistema, típicamente coinci-
dentes, aunque no siempre, con las fronteras 
de los países miembros de la Unión Europea. 
Existe la sensación generalizada de que la red 
de transporte, incluídas las interconexiones, 
es insuficiente, y que existen unos niveles de 
congestión excesivos.

Así pues, en este contexto existen básica-
mente tres modelos de organización dife-
renciados:

• � El modelo ITO (Independent Transmis-
sion Operator), según el cual el OS es 
propietario de la red de transporte y for-
ma parte de un grupo empresarial verti-
calmente integrado, es decir, con partici-
pación en los distintos segmentos de la 
cadena de valor del negocio eléctrico;

• � El modelo ISO (Independent System Ope-
rator), según el cual el OS está separado 
de la actividad de transporte, que corres-
ponde bien a una o varias empresas verti-
calmente integradas (es el caso de Estados 
Unidos) o bien a una o varias empresas de 
transporte que no llevan a cabo ninguna 
otra actividad eléctrica (situación muy ha-
bitual en diversos países de Lationamérica);

• � El modelo TSO (Transmission owner and 
System Operator), según el cual el OS es 
el propietario de la red de transporte (es 
el caso de España). 

En los últimos años se ha alcanzado un 
amplio consenso, reflejado en la normativa 
europea, entorno a un modelo como el es-
pañol que separa verticalmente generación 
y transporte, y que integra horizontalmente 
operación del sistema y propiedad de la red. 
Así pues en Europa, y bajo la situación actual, 
se está imponiendo claramente el modelo 
que prevalece en España, el TSO. 

La evolución del caso español cabe contex-
tualizarla en el proceso de progresiva libe-
ralización e integración del sector eléctrico 
europeo. A pesar de este proceso, el con-
texto sigue siendo de baja correlación de 
precios al contado de la energía en Europa 
e insuficiente integración de mercados. Pero 
precisamente esta realidad ha sido uno de 
los detonantes del tercer paquete de direc-
tivas europeas, que da pasos importantes en 
la dirección de una mayor armonización y de 
impulso de las interconexiones y de la coor-
dinación en la operación del sistema y que 
expone, en general, un ámplio consenso en 
torno al modelo TSO. Este trabajo se suma 
a este consenso, y a partir de ello plantea 
una serie de retos de este modelo en un 
contexto de progresiva integración europea. 
Para ello, se relaciona la investigación eco-
nómica más reciente sobre estas cuestiones 
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con la realidad institucional europea poste-
rior al tercer paquete de directivas.

Desafíos regulatorios
Incentivos para conseguir una 
operación y expansión eficiente 
de la red

Una de las ventajas que los expertos le dan al 
modelo TSO es la posibilidad de utilizar la re-
muneración de los activos de la red de trans-
porte como base de un sistema de incentivos 
potente. Sin embargo, en España la regulación 
del segmento de transporte sólo utiliza un 
sistema explícito de incentivos en el manteni-
miento de la red (siendo esto un fenómeno 
reciente), pero no en la operación del siste-
ma. A la vez, se han identificado problemas de 
congestión  e insuficiente extensión de la red 
en España, en común con otros países que no 
disponen de regulación por incentivos. ¿Significa 
esto que España debe avanzar necesariamente 
hacia un sistema por incentivos? Una respuesta 
afirmativa es problemática por varias razones:

•  Necesidad de coordinación internacional

• � Existencia de multiplicidad de tareas por 
parte del operador del sistema.

• � Existen dudas razonables en un país como 
España de que el principal problema de 
congestiones sea la falta de incentivos, y 
no un problema NIMBY (not in my bac-
kyard).

• � El peso de la propiedad pública en REE 
hace que la motivación del beneficio sea 
menor que en una empresa puramente 
privada.

• � Un sistema de incentivos requiere un sis-
tema regulatorio capaz de asumir com-
promisos y de controlar la calidad del 
servicio.

• � Necesidad de estimación periodica de los 
costes de la empresa regulada.

Independientemente de la introducción de 
sistemas de incentivos, sí que debe avanzar-
se hacia una estrategia de reducción de la 
congestión, pero por vías que se adapten 
a la dotación institucional en España, por 
ejemplo mediante comisiones técnicas mix-
tas nombradas por el gobierno central y las 
comunidades autónomas que informen pú-
blicamente del estado de las congestiones 
y de las necesidades de refuerzo de la red.

Jurisdicción regulatoria

Las administraciones jurisdiccionales tra-
dicionales parecen poco adecuadas para 
gestionar redes de transmisión de tamaño 
óptimo y los mercados mayoristas de gene-
ración. En estos campos, la armonización re-
gulatoria facilita la integración del mercado. 
De esta forma los esfuerzos por armonizar 
las condiciones de acceso a las interconexio-
nes gestionadas por las autoridades nacio-

nales usualmente preceden a los esfuerzos 
para aumentar la capacidad física de interco-
nexión. Pero estas interconexiones son hoy 
claramente insuficientes en comparación 
con lo que sería el tamaño óptimo del mer-
cado mayorista, lo que implica que Europa 
es hoy más una colección de mercados de 
electricidad regionales aislados que un mer-
cado interior común.

Bajo la fórmula tradicional de establecer 
competencia dónde sea posible y regula-
ción dónde sea necesaria, la pregunta que 
surge es ¿quién debe regular los segmentos 
de la industria de la electricidad? Los seg-
mentos monopolísticos de la industria (la 
distribución y el transporte) tienen tamaños 
óptimos diferentes, debido a que las exter-
nalidades relevantes se agotan en niveles 
geográficos distintos.

Las condiciones estructurales del mercado 
sugieren que la regulación del monopolio del 
transporte debe ser supranacional y la regu-
lación de la distribución debe ser local, con 
una política de defensa de la competencia su-
pranacional que controle el poder del merca-
do en la generación y una política de defensa 
de la competencia nacional que controle el 
poder del mercado a nivel minorista. 

La conveniencia de una regulación (coor-
dinación) supranacional de los reguladores 
en los segmentos relevantes está sujeta por 
supuesto a la existencia de interconexiones 
físicas que permitan realmente explotar las 
eficiencias derivadas de una red que apro-
veche todas las economías de escala. Pero la 
existencia de un impulso político por encima 
de las jurisdicciones regulatorias tradiciona-
les puede ayudar a que estas interconexio-
nes se desarrollen paralelamente al desarro-
llo de la regulación supranacional.
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Figura 1. Opciones organizativas existentes en 
Europa.

Fuente: Red Eléctrica de España.
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El Instituto de Economía de Barcelona (IEB) presentó el pasado 8 de Junio el segundo Informe IEB sobre Federalismo Fiscal y el IEB’s World Report on Fiscal Federalism, 
centrados en la financiación de los gobiernos locales. En el primer documento, expertos de toda España analizan la situación financiera de los ayuntamientos y apuntan 
posibles medidas como un aumento de la presión fiscal, la simplificación administrativa o la compensación de los costes adicionales que sufren las grandes ciudades. 
En el segundo, investigadores de diferentes países europeos y Canadá analizan el mismo tema desde una perspectiva internacional.

Los dos informes, dirigidos por los investigadores del IEB y profesores de la Universitat de Barcelona Núria Bosch y Albert Solé-Ollé, se encuentran disponibles en 
la web del IEB: www.ieb.ub.edu
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