LAS EMPRESAS PUBLICAS
DE TRANSPORTE EN ESPANA

En este articulo, Ginés de Rus estudia una serie de
empresas publicas, que tienen como actividad basica la
prestacion de servicios de transporte, mediante la
descripcion de la problematica general de cada
modalidad, siguiendo su evolucion y valorando
criticamente sus resultados econémicos y planes a
medio plazo. El analisis de cada empresa se situa asi
dentro de la problematica general del sector,
presentando las circunstancias, tendencias dominantes y
decisiones que estan condicionando su actuacion, con
especial atencion al contexto internacional y a la

intervencion gubernamental.

El autor se centra en el analisis de RENFE, Iberia,
Trasmediterranea, Elcano y Trasatlantica; y anade, en el
apartado de transporte terrestre, un epigrafe para las
empresas de transporte publico urbano de superficie.
Cada apartado concluye con una reflexion critica de la
actuacion de las empresas, presentandose al final del
articulo las conclusiones mas generales (*).

l. LAS EMPRESAS
PUBLICAS DE
TRANSPORTES:
MERCADOS,
REGULACION Y
RESULTADOS

A demanda de servicios

de transporte es una de-

manda derivada, estrecha-
mente relacionada con el nivel
de renta. En las grandes modali-
dades de transporte —agéreo, ma-
ritimo y terrestre— se canalizan
los desplazamientos de personas
y bienes; los flujos de trafico se
asignan entre las distintas mo-
dalidades en proporciones que
dependen de lo que, en econo-
mia de transporte, se denomina
coste generalizado; es decir, del
coste del desplazamiento, com-
puesto por la tarifa, el tiempo in-
vertido y un vector de variables
cualitativas como comodidad, se-
guridad, etcétera.

Hay diversidad de estructuras
de mercado en las que se forman
los precios, se decide el nivel de
servicio y se toman las decisiones
de inversion y desinversion. En
los mercados competitivos, como
es el caso del transporte de mer-
cancias por carretera o de gran
parte del transporte maritimo, las
empresas deberan adquirir la tec-
nologia y renovar los equipos de
acuerdo con los imperativos del
mercado, fijar precios competiti-
vos y ofrecer un nivel de calidad
similar al de sus competidores.
Bajo el supuesto de ausencia de
fallos del mercado, o0 mediante
su tratamiento adecuado (por
ejemplo: tasa de infraestructura
y congestion, previa a la asigna-
cion de traficos entre la carretera
y el ferrocarril), la solucion com-
petitiva garantiza que la exporta-
cion e importacion de mercan-
cias y su distribucion interior se
realice eficazmente.

Hay otros mercados en los que
la competencia se ha limitado por
acuerdos entre las compariias, lo
que se ha justificado ante la so-
ciedad mediante razones que ape-
lan a la continuidad y garantia
de estabilidad en el servicio. Este
es el caso de las conferencias ma-
ritimas (carteles de navieras en
lineas regulares) que, cuando no
sufren competencia exterior de
los denominados outsiders, pue-
den conducir a la industria a so-
luciones suboptimas de tipo oli-
gopolistico. Una situacion similar
la encontramos en las lineas
aéreas regulares europeas, con
precios y oferta que se determi-
nan a traves de acuerdos bilate-
rales entre las companias, con el
respaldo de los gobiernos.

Cuando las empresas que ope-
ran en los mercados de trans-
porte son de propiedad publica
y estamos interesados en evaluar
su funcionamiento y resultados,
surge el problema de conocer los
objetivos que éstas persiguen y
si, con independencia del saldo
de la cuenta de pérdidas y ga-
nancias, satisfacen los criterios
de eficiencia econémica, dadas
las restricciones derivadas de sus
obligaciones de servicio publico.

La evaluacion de las empresas
publicas de transportes ha de lle-
varse a cabo considerando la es-
tructura de mercado en la que
operan, la funcion objetivo esta-
blecida por el regulador y las res-
tricciones de naturaleza diversa
a las que estan sujetas. En este
articulo, pretendemos hacer una
reflexion critica sobre la situacion
en que se encuentran las empre-
sas publicas de transporte es-
panolas y sobre su futuro inme-
diato. Hay diferentes estructuras
de mercado a considerar: situa-
ciones de monopolio en su mo-
dalidad, como es el caso de
RENFE, Trasmediterranea en
parte de sus lineas, y las empre-
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Personal (1)
Viajeros (ml!lones)
Toneladas transportadas {millones)
Ingresos (millones ptas.) (2)

Ingresos/costes (%)

Gastos financieros/ingresos (%)
Fondos propios/pasivo total (%)

Resultados de explotacion (mll.l.c')ﬁéélﬁt.és) (3) ..

Gastos personal/ingresos (%) ...........

CUADRO N.° 1

RENFE Iberia

Trasmediterranea

ALGUNAS MAGNITUDES E INDICADORES ECONOMICOS. ANO 1987

Trasatlantica Eifcano

....... 55.811 26417 3.359 459 708
........ 190,3 14,1 3.6 — —=
......... 30,2 0,02 21 09 9.9
.......... 143.542 305.813 28.300 11.952 7.604

—193.018 27656 —104 —1.619 —1.306
......... 426 110,0 96,9 888 83,6
103,0 32,5 373 14,4 308
......... 439 3.2 59 3.2 19,3
.......... 20,7 40,9 498 26,7 17,0

{1) Personal fijo o eventual a 31-12-87.
(2) Sin incluir subvenciones.

Fuente: Memorias de |las empresas.

{3) Sin incluir subvenciones, después de intereses y antes de impuestos.

sas municipales de transporte pu-
blico urbano; fuerte competencia
internacional, como ocurre en el
transporte maritimo en régimen
tramp (Elcano) en los tréficos no
sujetos a reserva de carga, e in-
cluso en conferenciados, como
los transoceanicos de Trasatlan-
tica; y en condiciones de oligo-
polio, como es el caso de Iberia
en los mercados internacionales,
aunque con competencia cre-
ciente como consecuencia de la
presion efectiva de los chartersy
de las primeras medidas de libe-
ralizacion aérea en la Comuni-
dad. También en los mercados
oligopolisticos cabria incluir a
Trasmediterranea, en aquellos tra-
ficos cartelizados en los que la
competencia exterior no es sig-
nificativa.

Con estructuras de mercado
tan dispares, es inapropiado va-
lorar los resultados de las em-
presas publicas espafolas to-
mando como Unico indicador su
rentabilidad comercial. En mer-
cados protegidos por barreras de
entrada, precios y niveles de pro-
duccion suboptimos pueden ori-
ginar una elevada tasa interna de
rendimiento del capital, compa-
tible con un pobre rendimiento

en términos de eficiencia asig-
nativa y con consecuencias re-
distributivas no deseables.

Las dificultades de medicion
de los resultados de las em-
presas publicas son numero-
sas (véase Marchand, Pestieau y
Tulkens, 1984), aumentando el
riesgo de interpretar incorrecta-
mente la evidencia empirica dis-
ponible cuando se comparan las
empresas publicas y las privadas,
o las publicas pertenecientes a
diferentes paises operando en
una misma industria.

Una de las condiciones reque-
ridas para efectuar comparacio-
nes es la de homogeneidad del
producto ofrecido. La existencia
de diferencias en la calidad del
output resta valor a las compa-
raciones entre empresas publi-
cas y privadas en terminos del
producto medio obtenido por los
factores de produccion. Otro pro-
blema importante en las compa-
raciones internacionales consiste
en la existencia de diferencias no-
tables en la presencia de factores
exogenos que contribuyen a la
explicacion de los costes y los
ingresos unitarios (densidad de
poblacion, orografia, etc.) al mo-

dificar las ocupaciones medias,
trayectos medios recorridos, et-
cétera.

Finalmente, las comparaciones
basadas en el grado de eficiencia
técnica con el que las empresas
operan se enfrentan al problema
del desconocimiento de cual es
la productividad media maxima
que puede obtenerse a diferentes
niveles de produccion. Incluso
con homogeneidad en los facto-
res exogenos mencionados y uti-
lizacion de la misma tecnologia,
la comparacion de los productos
medios obtenidos a diferentes ni-
veles de utilizacion de los factores
de produccion solo es admisible
bajo el supuesto de rendimientos
de escala constantes, ya que, en
otro caso, las diferencias de pro-
ductividad entre empresas de ta-
mano diferente podrian estar ex-
plicadas, total o parcialmente, por
razones tecnologicas.

Las empresas que se analizan
en este trabajo tienen en comun
la prestacion de servicios de trans-
porte como actividad basica y el
hecho de ser empresas de pro-
piedad publica; en el caso del
transporte urbano, se estudia el
comportamiento de los costes en
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publicas y privadas; por lo de-
mas, operan en mercados con
diferente grado de competencia
y difieren sensiblemente en sus
resultados economicos y nece-
sidades de financiacion. El cua-
dro n.° 1y el grafico 1 muestran
la disparidad existente entre las
empresas. Mientras que Iberia ob-
tiene beneficios después de un
periodo deficitario prolongado y
Trasmediterrdnea cubre costes,
el resto de las companias son de-
ficitarias. Aunque el grado de co-
bertura de los costes con ingre-
sos propios es elevado en las
companias de transporte mari-
timo, no parece haber justifica-
cion para aceptar pérdidas en el
medio plazo en mercados en los
que las empresas competidoras
producen a costes sensiblemente
inferiores. Hay que subrayar el
proceso de recuperacion soste-
nido de Trasmediterranea, que se
acerca a la cobertura completa
de sus costes con ingresos de
explotacion en las lineas del Con-
trato del Estado, favorecida por
la limitacion de la competencia
en la mayoria de sus mercados.
RENFE, a pesar de su evolucion
reciente, solo cubre el 43 por 100
de sus costes con ingresos co-
merciales que, en un 44 por 100,
se destinan al pago de intereses.

Hay problemas economicos re-
levantes que no aparecen sa-
tisfactoriamente resueltos en las
empresas publicas de transporte
espanolas: la fijacion de precios
y su relacion con los costes de
produccion; la politica de inver-
siones y la tasa de rendimien-
to exigible al capital destinado
a la actividad publica; la deter-
minacion del nivel de servicio
—expresado generalmente en fre-
cuencias, confort, seguridad, et-
cetera— vy, por ultimo, el sistema
de control publico de la actividad
de estas empresas.

La heterogeneidad que carac-

GRAFICO 1

EVOLUCION DE LOS RESULTADOS
DE EXPLOTACION DE RENFE, IBERIA
Y TRASMEDITERRANEA
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Fuente: Memoras de las empresas.
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teriza a las empresas publicas de
transporte justifica el tratamiento
singularizado, aunque el empleo
de fondos publicos, las posicio-
nes de monopolio y la concu-
rrencia en algunos mercados obli-
gan a formular politicas globales
de transporte que eviten ineficien-
cias derivadas de una aproxima-
cion empresarial descoordinada.
Los servicios interinsulares de via-
jeros en Canarias, de cuya oferta
son responsables Iberia y Tras-
mediterranea, son un ejemplo de
ajuste ineficiente facilmente evi-
table: en el afo 1987, las com-
pafias Iberia y Trasmediterranea
transportaron aproximadamente
750.000 viajeros entre las islas
de Gran Canaria y Tenerife. En
buques ferry se desplazaron
120.030 viajeros; en buques jet-
foil, 418.676, y en avion, 210.600.
Exceptuando los buques ferry,
existe una alta sustituibilidad en-
tre ambos modos de transporte,
al considerar el tiempo total de
viaje y el coste total de desplaza-
miento, ya que el jet-foil conecta
los dos centros urbanos.

Bajo el supuesto de una ocu-
pacion completa, el coste apro-
ximado por plaza es de 1.500 pe-
setas en jet-foil y de 5.500 pesetas
en avion (B-727 y DC-9). La ocu-
pacion real media alcanza el 86
por 100 en avion y el 55 por 100
en jet-foil, con variaciones depen-
dientes de la hora en que se rea-
liza el viaje.

El precio del jet-foil para un
residente (3.765 pesetas) es un
50 por 100 mas elevado que el
del avion, a pesar de tener un
coste unitario sensiblemente in-
ferior. Mientras Trasmediterranea
se acerca a la cobertura completa
de costes en esta linea maritima,
Iberia experimenta fuertes pérdi-
das en sus traficos con similar
origen y destino.

La oferta de los servicios men-

cionados corresponde a dos em-
presas de titularidad publica que
fijan los precios y el nivel de ser-
vicio independientemente. Dado
el conjunto de precios y su es-
tructura interna, la fuerte diferen-
cia en costes, y la ausencia de
una politica de diferenciacion de
precios que permita una utili-
zacion mas racional de los servi-
cios (hay descuentos a grupos
en jet-foil con independencia de
la hora del dia en que viajan),
puede afirmarse que la asigna-
cion de traficos por modos en
este mercado es ineficiente,
siendo necesaria una aproxima-
cion conjunta en la politica de
precios y nivel de servicio entre
ambas empresas.

El ejemplo anterior s6lo pre-
tende subrayar que hay lugar
para obtener mejoras median-
te la aplicacion de principios
economicos béasicos y que los
aumentos potenciales de rendi-
miento no se reducen a ineficien-
cias técnicas o a holguras en la
minimizacion de costes, sino al
problema mas complejo de efi-
ciencia asignativa. Situaciones si-
milares, como la descoordinacion
existente entre empresas publi-
cas de transporte urbano y de
cercanias, con normativa diferen-
ciada y sistemas tarifarios dispa-
res, la politica de precios y ser-
vicios en el ferrocarril y la distri-
bucién de traficos con la carre-
tera, etc., permiten afirmar que
el analisis economico puede arro-
jar luz sobre problemas basicos
de asignacion de recursos en ac-
tividades en las que la absorcion
de capital publico es importante
y su contribucion al funciona-
miento del sistema econdmico in-
cuestionable (1).

Il. LAS EMPRESAS
PUBLICAS DE
TRANSPORTE
TERRESTRE

1. La Red Nacional de
Ferrocarriles Espainoles

1.1. Caracteristicas de la
industria

El ferrocarril ha sido un ejem-
plo empleado con frecuencia
para ilustrar el caso de una in-
dustria con economias de escala,
y la imposibilidad consiguiente
de cubrir costes si se tarifica de
acuerdo con el criterio de igualar
los precios con los costes mar-
ginales. Si a esto se afade el pro-
blema de las externalidades, po-
sitivas en el ferrocarril y negativas
en su competidor mas directo, la
carretera, existian argumentos
teoricos solidos para justificar el
déficit del ferrocarril, no imputa-
ble a ineficiencias técnicas y de
gestion.

En la interpretacién de la evi-
dencia empirica disponible se ha
confundido el concepto de eco-
nomias de escala con el de eco-
nomias de densidad, y también,
al agregar el output en pasajeros-
km o toneladas-km, se ha igno-
rado el problema de las econo-
mias de produccion conjunta, im-
portantes en una industria mul-
tiproducto como es el ferrocarril,
con multiplicidad de origenes-
destinos, servicios de largo re-
corrido, cercanias, mercancias y
viajeros, servicios en periodos
punta, etcétera.

Dada la diversidad de produc-
tos, la utilizacion de unidades de
trafico convencionales (pasaje-
ros-km o toneladas-km) como
output en las funciones de costes
estimadas ignora las diferencias
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de densidad de tréfico, caracte-
risticas de estos traficos (trayec-
tos medios, tipo de mercan-
cias, etc.), entre las distintas
redes ferroviarias estudiadas. En
Spady (1979) se utiliza una fun-
cion de costes multiproducto in-
cluyendo las variables mencio-
nadas de manera explicita. Sus
resultados mas significativos
muestran moderadas economias
de escala cuando aumenta el tré-
fico, permaneciendo constante el
tamano de la red, el trayecto me-
dio recorrido por las cargas y la
extension de lineas de débil tra-
fico; no dejando constantes estos
elementos, se obtienen deseco-
nomias de escala. Con indepen-
dencia de la utilizacion poco pre-
cisa del concepto de economias
de escala (véase Gold, 1981), las
empresas ferroviarias mas gran-
des han agotado las ventajas de-
rivadas del aumento de tamario
y presentan ciertas desecono-
mias asociadas a su explotacion
y gestion. De todos modos, la pre-
| sencia de indivisibilidades impor-
tantes en el ferrocarril dificulta la
tarificacion basada en los costes
marginales de produccion, que
pueden ser muy bajos en el corto
plazo. El coste marginal a largo
plazo es, por el contrario, consi-
derablemente elevado, ya que la
desinversion en equipo movil e
infraestructura y la reduccion del
factor trabajo estan claramente
asociados a disminuciones en el
volumen de produccion. A pesar
de ello, hay problemas de pro-
duccion conjunta, consustancia-
les a la actividad ferroviaria, que
persisten en el largo plazo, como,
por ejemplo, ocurre con los ser-
vicios de mercancias y viajeros,
gue utilizan una misma infraes-
tructura, personal de control de
trafico, etcetera.

La naturaleza monopolistica
del ferrocarril permitio el empleo
generalizado de la tarificacion ad

valorem (Jansson, 1984), fijan-
dose las tarifas en funcion del
valor de los productos transpor-
tados, extendiéndose el uso de
las subvenciones cruzadas entre
tipos de mercancias, e incenti-
vandose, consiguientemente, la
desviacion de trafico de alto valor
hacia la carretera. La competen-
cia del transporte de mercancias
por carretera ha sido muy dura
para el ferrocarril, y es el tema
de un debate inacabado sobre
los costes de cada modo de trans-
porte y la distribucion intermodal
optima. Hay que recurrir, sin em-
bargo, a otra caracteristica me-
nos difundida como causante del
declive del ferrocarril: la existen-
cia de barreras de salida (Levin,
1977) creadas por una regulacion
de los ferrocarrilles que hacia
practicamente imposible la reduc-
cion de servicios y el cierre de
lineas, facilitando la aparicion de
exceso de capacidad, al impedir
que el tamano de la red se ajus-
tase a los cambios que se pro-
ducian en el mercado, con una
demanda afectada por los cam-
bios tecnologicos, la aparicion de
nuevas alternativas de transporte
competitivas, los cambios de lo-
calizacion de las empresas, etc.,
ocasionando que enormes Ssu-
mas de capital se asignaran, ine-
ficientemente en muchos casos,
al ferrocarril.

Las barreras de salida y las sub-
venciones cruzadas en favor de
las lineas de débil trafico han te-
nido consecuencias negativas, de
naturaleza estatica y dinamica, en
la asignacion intermodal: por un
lado, manteniendo traficos de los
que otros modos de transporte
podian hacerse cargo mas efi-
cientemente; por otro lado, hipo-
tecando la innovacion tecnolo-
gica y la expansion en lineas y
actividades en las que el ferroca-
rril tiene ventajas competitivas.

12. RENFE

La Red Nacional de Ferroca-
rriles Espanoles (RENFE) es una
entidad con personalidad de de-
recho publico que desempeia su
actividad en régimen de empre-
sa mercantil, con sometimiento
al ordenamiento juridico privado.
RENFE es una sociedad estatal
adscrita al Ministerio de Trans-
portes, Turismo y Comunicacio-
nes, quien, previa consulta con
la empresa, marca las condicio-
nes basicas de prestacion de los
servicios (LOTT, 1987).

La participacion de RENFE en
el transporte ferroviario de via-
jeros y mercancias en Espana
gira en torno al 95 por 100. EI 5
por 100 restante corresponde a
los Ferrocarriles de Via Estre-
cha (FEVE), los ferrocarriles de
las comunidades autonomas y
los pertenecientes a companias
privadas (véase Ministerio de
Transportes, Turismo y Comu-
nicaciones, 1987a). En este arti-
culo nos ocupamos exclusiva-
mente de RENFE.

RENFE, con una red de 12.686
kildmetros de lineas en explota-
cion y 55.811 trabajadores en
1987, transporté 190 millones de
viajeros y 30 millones de tonela-
das de mercancias. Los viajeros-
km transportados alcanzaron la
cifra de 15.394 millones, y las
toneladas-km en mercancias se
situaban en 11.475 millones; por
lo tanto, el trayecto medio reco-
rrido por los viajeros es de 81 km,
y de 3825 para las mercancias.
En el ano 1987, RENFE ingreso
143.542 millones de pesetas, de
los que un 7,6 por 100 procedian
de la explotacion de servicios de
transporte por carretera. Como
puede apreciarse en el cuadro nu-
mero 2, |os ingresos propios solo
cubrian el 43 por 100 de los gas-
tos, generandose un déeficit de
193.018 millones de pesetas. De
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POLITICA DEL GOBIERNO PARA RENFE
El Plan de Transporte Ferroviario (PTF)

CRITERIOS DE ACTUACION

® La red y los servicios se adaptaran a
las necesidades de la demanda, adecuén-
dose a los avances tecnoldgicos y prestan-
do un servicio competitivo en los tréficos
en que sea posible.

» |aasignacién de recursos con criterios
economicos tendra prioridad en la planifi-
cacion y gestion de los ferrocarriles.

® Prestacion de los servicios en régimen
de concurrencia en el sistema de transporte.
En general, los ingresos tarifarios deberan
cubrir los costes de produccion.

» En servicios de cercanias y regionales,
se dara un trato homogéneo a las distintas
poblaciones o 4reas servidas, manteniendo
niveles de cobertura suficientes. Las admi-
nistraciones autonémicas o locales deberan
contribuir en la financiacion.

= En el medio urbano, deberan separarse
los beneficios derivados de cada inversion
para el ferrocarril y para el conjunto urbano,
al objeto de establecer las correspondientes
farmulas de financiacion.

o |a planificacion ferroviaria se ajustara
al siguiente esquema director:

— Plan estretégico a largo plazo: PTF
horizonte ario 2000.

— Planes plurianuales a medio plazo:
contratos-programa.

— Planes de empresas anuales.

INVERSIONES

* | as decisiones sobre inversiones en
infraestructura, y especialmente sobre la
construccion de nuevas variantes, vendran
precedidas de estudios de rentabilidad y
de seleccion de inversiones.

® Las inversiones se concentrardn en la
red basica, buscando la competitividad con
los otros modos de transporte. En los co-
rredores competitivos, se invertira en reducir
sustancialmente los tiempos de recorrido.

Fuente: Ministerio de Transportes, Turismo y
Comunicaciones (1987b).

NIVEL DE SERVICIO

Vigjeros:

Aumento de las velocidades y frecuen-
cias, mejoras en la infraestructura y material
movil. En largo recorrido, concentracion del
esfuerzo en los servicios intercity. En cer-
canias, mejoras generales y coordinacion
con los modos restantes.

* El trafico de mercancias se orientara
hacia el transporte de grandes masas (flujos
superiores a 100.000 toneladas/ano) y de
masas transportadas a grandes distancias
(mas de 10.000 toneladas transportadas a
mas de 150 km).

* Mejora de la calidad (plazos de entrega,
garantia...).

* Especial atencion a los traficos inter-
modales. En carga fraccionada, concentra-
cién en los que tengan potencial suficiente.
Perfeccionamiento en los traficos de pa-
queteria répida.

* Ante el previsible incremento de trafi-
cos internacionales (CEE), adecuacion del
sistema en las estaciones fronterizas.

FIJACION DE PRECIOS

® Las tarifas evolucionaran con los cos-
tes de produccion y la calidad del servicio.
Los ingresos de explotacion deberan cubrir
los costes como regla general.

* En servicios de viajeros de mayor ca-
lidad, las tarifas no seran subvencionadas.

e Cuando, por razones de politica social
de transpories, se establezcan tarifas infe-
riores a las de equilibrio {cercanias, regio-
nales, largo recorrido de inferior calidad)
se fijar4n, de manera explicita, los meca-
nismos de compensacion financiera que
permitan el equilibrio de explotacion, asi
como los beneficios de dicha politica.

* En mercancias, se tenderd a tarifas de
equilibrio.

cada 100 pesetas ingresadas por
la empresa, 44 se destinaron al
pago de intereses; sus ingre-
sos comerciales cubrian escasa-
mente los gastos de personal, y
los fondos propios representaban
el 21 por 100 del pasivo.

La historia reciente de RENFE
es la cronica de su deterioro pro-
gresivo, caracterizado por la pér-
dida de traficos en favor de otros
modos de transporte. La partici-
pacion de RENFE en el trans-
porte de mercancias ha pasado
del 21 por 100 en 1960 a menos
del 7 por 100 en la actualidad.
En viajeros, la participacion ha
descendido del 28 al 7 por 100
durante este mismo periodo.
Mientras tanto, la demanda de
transporte interior en Espana ha
experimentado un crecimiento
continuo.

La redistribucion modal que se
ha producido en perjuicio de
RENFE tiene como una de sus
causas explicativas la tarificacion
del transporte por carretera por
debajo de sus costes marginales
sociales, al no internalizar el trans-
porte en vehiculos pesados los
costes de infraestructura y las ex-
ternalidades que produce. Sin em-
bargo, la contribucion de esta
causa al declive del ferrocarril,
aungue no ha sido cuantificada,
dificilmente puede ser conside-
rada decisiva. La pérdida de peso
de los ferrocarriles ha sido un fe-
noémeno generalizado por la apa-
ricion de tecnologias mas flexi-
bles y mejor adaptadas a las
exigencias del mercado (véase
Comision FF.CC., 1984; Cuadra-
do Roura, 1984; Mira, 1987).

El caracter monopolistico de
RENFE, protegida por el derecho
de tanteo y la prohibicion de es-
tablecer lineas coincidentes de
transporte regular por carretera,
y en general por la normativa pro-
teccionista que desde los afios
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CUADRO N° 2

CUENTA DE RESULTADOS DE RENFE. ANO 1987
{Millones de pesetas corrientes)
e R O

Forcentaje
Ingresos comerciales ... 143542 100,00
S 1 C] (o T —————— 59.453 41,42
— Mercancias .. ... 54.431 37.92
— Transporte por carretera ........ ................ 10.952 7,63
— Varios . e 18.706 13,08
Gastos totales ... ... ... 336560 100,00
— Personal ........... T 147 791 4391
— Energia deMraceion .. . ..o o, o 22.048 6,55
— Energia eléctrica usos distintos de traccion .. 2.756 0,82
— Consumo de materiales ........... ........ 18.335 545
— Servicios del exterior ........................... 36.549 10,86
— Transporte por carretera T 9.273 2,76
— Gastos generales ... ... 8.090 2,40
— Amortizaciones ... ... 28.642 851
— Costes de financiacion .......................... 63.076 18,74
Defieit total .cossviimmmmnen. ssessssmmms sase s 193.018
Fuente: RENFE.

templaba el cierre de lineas alta-
mente deficitarias.

El exceso de capacidad y la
ineficiencia de los ferrocarriles es-
pafioles reciben un primer trata-
miento, dandose los primeros pa-
s0s en el necesario proceso de
ajuste: en 1985 se cierran 882 km
de lineas. En cuatro afics se re-
duce la plantilla de RENFE en
15.000 trabajadores, producién-
dose una importante recupera-
cion de la productividad en la em-
presa. La contribucion porcentual
de los ingresos comerciales en
la cobertura de los costes totales
mejora en 10 puntos. No dispo-
nemos de datos concluyentes so-
bre la calidad de los servicios,
aungue la impresion general es
desfavorable (RENFE, 1986).

Lo cuadros n." 3, 4 y 5, y el
grafico 2, recogen la evolucion

cuarenta ha regulado el trans-
porte en Esparia, no ha impedido
que el importante crecimiento de
los traficos se dirigiera hacia otras
modalidades de transporte mas
competitivas, y que la necesidad
de replantear la politica ferroviaria
en Espana se hiciera inaplaza-
ble.

En el afo 1984, el Ministerio

de Economia y Hacienda, el Mi-
nisterio de Transportes, Turismo
y Comunicaciones, y RENFE sus-
cribieron un contrato-programa
para €l pericdo 1984-1986 en el
que se establecian un conjun-
to de objetivos economico-fi-
nancieros y de calidad del servi-
cio, ligados a una politica de
ajuste que incluia la reduccion
de los efectivos de personal y con-

de RENFE en los afios ochenta,
evidenciando la politica de ajus-
te emprendida, con mejoras no-
tables en productividad y en el
rendimiento de los recursos em-
pleados en la industria. Puede
apreciarse como en el trafico de
viajeros la oferta (expresada en
trenes-km) duplica a la de mer-
cancias, mientras que la contri-
bucién a los ingresos es similar
(cuadro n.” 2).

CUADRO N 3
EVOLUCION DE RENFE: 1980-87

ANO Lolgrudiital ) Personal il rzzggfi;’ggs rransp;m:g;s( 4 !ra:‘;?s:t?:dos rr;)sr;eofigzsas

dadinegs.explotadas Viajeros Mercancias (miflones) {miflones) {millones) (mites)
1980 . 13.542 70.850 94856 42311 13.527 10.887 167,2 36.529
1981 .- 13.563 71547 100260  40.767 14.261 10.603 176,3 35.133
1882 .. 13.593 74025 103.361  40.899 14.703 10.504 1817 32.594
1983 ... .. 13.598 74965 103274 41944 15.092 10.599 186,6 32.294
1982 ..o 13.592 70.172 104308  46.606 15.574 11.645 1925 33.015
1985 ... 12.710 65.907 103.162  48.854 15.979 11.654 197.5 31.682
1986 . 12.721 64165 105921 50402 15.646 11.299 194,0 31.027
g [y 12.686 55.811 108.140  48.352 15.394 11.475 190,3 30.163

Fuente: Memorias de RENFE.
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CUADRO N’ 4

EVOLUCION FINANCIERA DE RENFE. 1980-87
(Pesetas corrientes)
e S A, s e e T I L T e )

. igrases tes totale Deficit total 19SS btestnamengg s fnanciros/! (Eondos perios
ARO C?ﬂﬁ;i" z 55 CD(L r’ilsa :e sjes (if :}3{ (;n :s} cosfe(s @;Jfaies e 2 costei %f)o tales pasn(rgg )rora:‘
1980 ... 77.794 142.225 64.431 54,7 12.682 89 50,3
1981 ... 94.704 174.561 79.857 54,3 16.514 95 415
1982 109.891 234.866 124,975 46,8 35.585 15,2 36,7
1983 ... 103.085 324.468 221.383 31,8 63.223 195 358
1984 116.215 347.280 231.065 33,5 77.183 222 27.0
1985 129.278 332,943 203.665 38,8 68917 20,7 25,0
1986 . 133.809 335.647 201.838 399 68.820 20,5 185
1987 ... 143.542 336.560 193.018 426 63.076 18,7 20,7

Fuente: Memorias de RENFE.

Utilizando los trenes-km como
output del ferrocarril (a efectos
de la medicion de la productivi-
dad por hombre) y los viajeros-
km y toneladas-km como expre-
sion de la utilizacion de la capa-
cidad ofrecida, podemos seguir
la evolucion de la productividad
media por empleado y del rendi-
miento obtenido de los recursos
destinados al ferrocarril. Supo-
nemos que, al no cambiar sus-
tancialmente la red explotada y
la oferta durante el periodo estu-
diado, y al haber sido reducido
el nimero de empleados, las va-

riaciones experimentadas por la
productividad reflejan fundamen-
talmente cambios en la eficiencia
técnica de la empresa y, en me-
nor grado, desplazamientos de
la funcion de produccion por in-
novacion tecnologica o rendi-
mientos medios diferentes moti-
vados por el cambio en el vo-
lumen de produccion.

La evolucion de RENFE en los
ochenta pone de manifiesto que
la politica de ajuste emprendida
en el ano 1984 ha influido positi-
vamente en la recuperacion de

la productividad media por tra-
bajador, que experimenta un cre-
cimiento del 45 por 100 tomando
como base el afo 1983. Estas me-
joras en la productividad media
pueden esconder variaciones im-
portantes por categorias labora-
les, centros de produccion, li-
neas, etcétera.

El rendimiento obtenido de
los recursos que RENFE absor-
be —en pesetas constantes de
1980— ha experimentado una me-
jora destacable a partir de 1984,
si se considera que la demanda

CUADRO N-* 5
INDICADORES DE RENFE. 1980-87

Unidades de i
ANO Trenes-Km ’z';fj(;f; ',Z: ) ;réﬁco por cada ) !rg'fbga:()ers rgie(.;'a - TRAYEGIOMEDIO (Kms) nglﬁg%
por empleado mil pesetas de gasto mil ptas. de subvencion
Foeieaco (ptas. constantes 1980) (ptas. constantes 1980) Viajeros Mercancias Viajeros Mercancias
1980 ..... 1.936 345 172 379 80,9 298 143 257
1981 1.971 348 163 356 80,9 302 142 260
1982 ... 1.949 341 140 263 809 322 142 257
1983 ... 1.937 343 116 170 809 328 146 253
1984 ... 2,151 388 125 188 80,9 353 149 250
1985 ... 2.307 419 143 234 80,9 368 154 239
1986 ... 2.436 420 150 250 80,6 364 147 224
1987 2.804 481 156 272 809 380 142 237

Fuente: Memorias de RENFE
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; GRAFICO 2
~ RENFE, 1980-1987
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Fuente: Memorias de RENFE.

no ha evolucionado favorable-
mente. Durante el periodo 1980-
1983 se produjo una pérdida alar-
mante de rendimiento (32,6 por
100), con una recuperacion del
35,5 por 100 durante el periodo
1983-1987 (cuadro n.° 5).

El trayecto medio por viajero
es muy estable a lo largo del pe-
riodo; sin embargo, el numero de
viajeros transportados por tren-

km ha vuelto a descender des-
pués de la recuperacion de los
anos 1984 y 1985, a causa del
aumento de la oferta sin res-
puesta suficiente por el lado de
la demanda. En mercancias se
aprecia un aumento del trayecto
medio y, paralelamente, un des-
censo en la ocupacion, que se
corrige en 1987 al recortar el nivel
de oferta y aumentar las tonela-
das-km transportadas.

La evolucion de los precios en
RENFE durante los anos ochenta
(cuadro n.” 6) muestra dos pe-
riodos diferenciados: antes de
1983 los incrementos tarifarios
son inferiores al indice de precios
al consumo; a partir de 1984 las
subidas de precios estan en co-
rrespondencia con la evolucion
del IPC, exceptuando 1986. La
contraccion de la demanda en
ese ano tiene entre sus causas
explicativas la fuerte subida de
precios que se produjo, al acu-
mularse el incremento tarifario or- |
dinario con el correspondiente a
la implantacion del IVA: 6 por 100
en viajeros y 12 por 100 en mer-
cancias. Los precios medios ex-
perimentan incrementos muy di-
ferentes a las subidas tarifarias
por las modificaciones que ha ex-
perimentado la composicion de
la demanda, los descuentos que
se aplican en mercancias, etce-
tera.

La estructura tarifaria de
RENFE es compleja en viajeros
—tarifas generales, suplementos,
complementos, primera y se-
gunda clase, literas, reserva obli-
gatoria, etc.— y extraordinaria-
mente compleja en mercancias,
donde originalmente siguio el
principio de tarificacion ad valo-
rem, viendose modificada poste-
riormente por la presion de la
competencia del transporte por
carretera, que forzo a reduccio-
nes de precios en determinados
traficos y productos.

En el Contrato-Programa
(19688-1991) se establece que
RENFE debera disenar un sis-
tema tarifario que simplifique y
racionalice la fijacion de precios,
proponiendo que los servicios de
viajeros de mayor calidad tiendan
a la cobertura de sus costes. En
1986 se dieron algunos pasos en
la modificacion de la fijacion de
tarifas, introduciendo discrimina-
cion de precios en funcion de la
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calidad de los productos —15 por
100 de incremento en los de
mayor calidad, 8,5 por 100 en se-
gunda clase— y también en fun-
cion del coste, dada la fuerte es-
tacionalidad de la demanda en
RENFE, fijando tres bloques para
la aplicacion de precios diferen-
ciados: 260 dias «azules», que
corresponden al periodo valle, y
dos periodos punta de 90 dias
«blancos» y 15 dias «rojos».

Disefiar un sistema tarifario
que optimice la utilizacion de la
red y posibilite ajustarse eficien-
temente a los deficit permitidos
en el Contrato-Programa, exige,
como condicion previa, conocer,
junto a la demanda, los costes
de las diferentes lineas y servi-
cios; tarea dificil, dada la natura-
leza de la produccion ferroviaria,
pero imprescindible si se quiere
evitar el empleo de una discrimi-
nacion de precios no basada en
las diferencias en costes, y el con-
siguiente desarrollo de un mo-
delo de subvenciones cruzadas,
entre servicios y diferentes tipos
de mercancias, que incentive rea-
signaciones de trafico no de-
seables.

La politica de inversiones en
RENFE ha sido criticada por dos
razones fundamentales (Comi-
sion FF.CC., 1984): en primer lu-
gar, por no responder a un plan
coherente, asignandose los fon-
dos en diferentes periodos a
diferentes clases de activos (ad-
quisicion de material, electrifica-
cion, etc.), y, en segundo lugar,
y como complemento del argu-
mento anterior, por no estar in-
formada en un proceso de eva-
luacién economica sistematico,
que hubiese evitado acometer
proyectos de poca rentabilidad
social.

La Intervencion General de
la Administracion del Estado
(IGAE) reclasifico en 1984 los gas-
tos de inversion de RENFE; de
manera que, del presupuesto de
inversion de 1985 —103.600 mi-
llones de pesetas—, 59.543 mi-
liones corresponden a gastos de
explotacion. Aplicando los crite-
rios de la IGAE, las inversiones
de laempresa en los afios 1985 y
1986 ascienden a 44.057 y 45.967
millones. A estas aplicaciones rea-
les de inversion de RENFE hay
que anadir las inversiones ferro-

viarias realizadas por la Direccion
General de Infraestructura del
Transporte: 20.000 y 27.000 mi-
llones en 1985 y 1986, respecti-
vamente.

Antes de entrar en la valora-
cion final sobre el papel de
RENFE en el transporte de viaje-
ros y mercancias, pasamos a
comparar esta compafia con los
demas ferrocarriles europeos, uti-
lizando un indicador de produc-
tividad (trenes-km/personal em-
pleado) y su evolucion en el
periodo 1980-1986. Las dificulta-
des para establecer comparacio-
nes relevantes entre los diferentes
paises son numerosas, dadas las
especificidades de cada ferroca-
rril (véase Nash, 1985; UIC, 1986;
Pinaglia, 1987). Diferentes ferro-
carriles operan con cargas me-
dias, trayectos medios, densida-
des de trafico, etc. muy dispares;
por consiguiente, el empleo de
las unidades de tréfico viajeros-
km y toneladas-km como output
para obtener la productividad me-
dia por empleado es poco acon-
sejable, al estar los valores me-
dios obtenidos muy afectados
por los factores mencionados,

CUADRO N." 6

EVOLUCION DE LOS PRECIOS EN RENFE. 1980-87

(Pesetas corrientes)

VARIACION DE LAS

ARO Prgqfo medio Incremento Precio medio Incremento TARIFAS DE RENFE (%) Incremento anual
viajero-Km (%) tonelada-km (%) PC
Viajeros Mercancias
1980 ... 213 — 356 — 7,00 8,00 15,20
1981 ... 2392 915 3,83 7,89 11,98 12,00 14,40
1982 ... 261 12.3 413 7,83 12,06 11,14 14,00
1983 ... 280 72 4,40 6,54 11,31 10,22 12,20
1984 .. 3,09 10,29 4,37 —0,68 8,00 7,98 9,00
1985 ... 3,46 12,15 457 4,58 8,67 7.01 8,20
1986 ... 3,77 8,81 519 13,57 15,58 18,00 8,30
1987 . 4,09 8,71 533 2,70 450 4,98 4,60

Nota: Los precios medios por viajero-km y tonelada-km se han aproximado utilizando los ingresos que aparecen en las cuentas de resuitados de RENFE,
corrigiendo las cifras de 1986 y 1987 con los porcentajes correspondientes al IVA.

Fuente: Memorias de RENFE. Ministerio de Transportes T. y C. (1987 a).
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CUADRO N.° 7

LA PRODUCTIVIDAD EN LOS FERROCARRILES EUROPEOS
B e s R e

Trenes-Km (7)

Trenes-Km ()

: i Personal ("', Personal (™", Trenes-Km/ Trenes-Km/ Variacion

((';gf;g ((';’ggg (19;31{ ! (1966)( ! personal (1996)  personal (1980)  1980-86 (%)
RFA (DB) ... 610.517 592.850 317.950 261.507 2267 1.920 18,1
Austria (OBB) ........ . 99.288 101.943 69.346 67.467 1.511 1.432 55

- Bélgica (SNCB) ... 96.996 92.561 61.100 48.099 1.924 1.587 21,2
Dinamarca (DSB) 48.170 49.975 n. d. 15.432 3.238 n. d. n. d.

- Esparia (RENFE) ... 139.894 158.797 66.865 66.276 2.396 2.092 145
Finlandia (VR) ........... 44934 38.328 24.476 23.493 1632 1.836 —11,1
Francia (SNCF) 512.873 468.598 244 351 226.473 2.069 2.099 —1.4
Grecia (CH) ............. 15.162 12.000 11.897 12.009 999 1.274 —216
Holanda (NS) ............ 110.467 114145 26.876 27.474 4.155 4110 1.1
Irlanda (CIE) . 13.822 13.894 74567 6.288 2210 1.827 21,0
Italia (FS) ............. 300.028 305.015 215.905 210.728 1.447 1.390 4.1
Luxemburgo (CFL) .. 4.360 5.118 3.904 3.413 1.500 1117 343
(21) Noruega (NSB) .. 36.007 33.441 15.852 13.984 2.391 2 5.3
Portugal (CP) .. 35.978 35.346 24.449 20.422 1731 1.472 176
Suecia (SJ) 100177 104.813 32.766 30.074 3.485 3.057 14,0
Suiza (CFF) .............. 96.288 105.284 36.776 36.455 2.888 2618 10,3
Turquia (TCDD) ........ 35.854 45332 n. d. 45 869 988 n. d. n..d:

MNota: Se excluye el Reino Unido por emplear al personal de talleres en trabajos realizados a terceros

() Kilometros recorridos por ios trenes.

(*") Sélo personal empleado en los servicios ferroviarios. Media anual.

n. d.: Dato no disponible.
Fuente: UIC (1980, 1986).

que, en gran medida, estan fuera
del control de la gerencia.

Las cifras del cuadro n.” 7 evi-
dencian la posicion intermedia de
RENFE en relacion con la pro-
ductividad por empleado y su evo-
lucion durante el periodo 1980-
1986. El crecimiento de la pro-
ductividad en RENFE durante
este periodo es del 14,5 por 100,
inferior a los de Alemania, Bél-
gica, Irlanda, Luxemburgo y Por-
tugal, y superior a los del resto
de los paises. Tomando como re-
ferencia el periodo 1980-1987, el
crecimiento de la productividad
en RENFE es del 34 por 100.

El aumento del rendimiento me-
dio por hombre puede explicarse
por una mejora de la eficiencia
técnica y por la introduccion de
nueva tecnologia. Perelman y Pes-
tieau (1988) han estimado, para
el periodo 1981-1983, la eficiencia

técnica de los ferrocarriles euro-
peos a partir del ajuste de una
funcion de produccion, con el fin
de aproximar la frontera de po-
sibilidades de produccion. Los
resultados obtenidos situan a
RENFE en una posicion ligera-
mente mas desfavorable, si bien
el periodo estudiado es anterior
a las medidas de ajuste intro-
ducidas en el primer Contrato-
Programa.

1.3 El futuro de RENFE

En una industria como la fe-
rroviaria, en la que las decisiones
sobre la dimension de la red de
lineas, volumen de inversion en
equipo, personal empleado, fija-
cion de precios y nivel de servicio
las toma, directa o indirecta-
mente, el regulador, la probabili-
dad de instalarse en soluciones

suboptimas es muy elevada, es-
pecialmente si se considera que
las grandes empresas ferroviarias
tienen una capacidad no desdena-
ble de presion ante la Adminis-
tracion.

Si la politica de transportes de
un gobierno tiene como objetivo
prioritario (incluso en el cumpli-
miento de sus fines sociales en
esta actividad) la optimizacion de
los recursos empleados, es ne-
cesario evaluar economicamente
los costes y beneficios de cada
tramo, producto o servicio de la
red ferroviaria antes de inmovili-
zar recursos con una tasa interna
de rendimiento superior en fines
alternativos.

El transporte de mercancias
por carretera y el discrecional de
viajeros se desenvuelven en Es-
pana en mercados competitivos.
Los servicios de transporte pu-
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blico regular interurbano de via-
jeros son prestados en Espana,
a traves del sistema de conce-
sion, por empresas privadas que
no han recibido subvenciones. La
distribucion de los traficos en Es-
pafia no deberia distorsionarse
subvencionando al ferrocarril
para que mantenga actividades
de las que el transporte por ca-
rretera podria ocuparse eficien-
temente.

Las lineas de actuacion ante-
riores demandan, entre otras me-
didas, la mejora de la gestion,
con una orientacion mas comer-
cial y con mayor independencia
del proceso politico, el cierre de
lineas, la reduccion de equipo y
personal y el disefio de una es-
tructura tarifaria que no distor-
sione la asignacion de traficos en-
tre el ferrocarril y la carretera a
través de subvenciones cruzadas
socialmente no deseables.

Bajo el supuesto de la existen-
cia de exceso de capacidad,
como una de las causas deter-
minantes de los bajos rendimien-
tos del ferrocarril, las lineas de
actuacién mencionadas son ine-
vitables. Si el estudio de de-
manda, costes y rentabilidad jus-
tifican inversiones en lineas o
servicios concretos, los proyectos
correspondientes deberan lle-
varse a cabo; si, por el contrario,
los beneficios sociales esperados
no alcanzan el nivel critico, no
acometer el proyecto o desinver-
tir—si de una actividad existente
se trata— es lo que dicta la ra-
cionalidad economica.

La politica de ajuste en el fe-
rrocarril, adecuando su dimen-
sion a los servicios para los que
este modo de transporte es com-
petitivo, exige, como condicion
necesaria, que los traficos se ha-
yan asignado eficientemente en-
tre los distintos modos de trans-
porte a través de la libertad de

CUADRO N”° 8

DISTRIBUCION ANUAL DE INVERSIONES |
EN EL CONTRATO-PROGRAMA 1988-91 |

(Millones de pesetas)

R e T e S

1988 1989 1990 1991 é
Ministerio de Transportes ... 41.797 50.655 60.731 67.205 g
RENFE ... ... ... 90626 93421 96929 105161
Fuente: Ministerio de Economia y Hacienda (1988). i
e - = |

eleccion, basada en un conjunto
de precios relativos que refle-
jen los costes sociales de cada
modo. La inexistencia de econo-
mias de escala en el transporte
por carretera, y el alto grado de
competencia existente, garanti-
zan que los precios se alineen
con los costes de explotacion de
las empresas; sin embargo, las
externalidades, y la ausencia de
una tasa de infraestructura, arro-
jan dudas sobre la validez de los
precios de la carretera como in-
dicadores econémicos para una
asignacion eficiente de los trafi-
COs.

La evidencia empirica dispo-
nible en Espafa (Ministerio de
Transportes, 1988) permite sos-
tener que, al margen de los temas
de seguridad, congestion e im-
pacto en el medio ambiente, los
usuarios de la carretera pagan
sobradamente por la infraes-
tructura que utilizan, aunque, con
datos correspondientes a 1985,
parece que el modelo de finan-
ciacion beneficia sensiblemente
a los camiones de mayor tone-
laje, en perjuicio de los autobu-
ses, camiones ligeros y turismos.
Este hecho es importante en la
medida en que afecta a traficos
en los que la posicion competitiva
del ferrocarril y la carretera estara
muy influenciada por la tasa de
infraestructura que finalmente se
establezca; aunque no habria que
olvidar que las decisiones del go-

bierno sobre pesos maximos por
eje puede tener mayor influencia
sobre la distribucion de traficos
entre el ferrocarril y la carretera
que la tarificacion del uso de la
red viaria (Faith, 1985).

En la actualidad, el futuro de
RENFE esta ligado a un pro-
grama de inversiones ambicioso
enmarcado en el Plan de Trans-
porte Ferroviario (PTF). En pe-
setas constantes de 1986, las in-
versiones a realizar hasta el afio
2000 alcanzan los 2,1 billones de
pesetas. Las inversiones corre-
pondientes al Contrato-Programa
(1988-1991), cuantificadas con
los mismos criterios que estable-
cio la IGAE para el seguimiento
del primer contrato-programa, as-
cienden a 606.525 millones de pe-
setas corrientes, correspondién-
dole el 64 por 100 a RENFE y el
resto al Ministerio de Transpor-
tes, segun la distribucion anual
recogida en el cuadro n.” 8.

Las inversiones previstas en el
Contrato-Programa duplican las
correspondientes a los afnos 1985
y 1986 realizadas por la Direccion
General de Infraestructura del
Transporte y RENFE. La politica
de inversiones del gobierno para
RENFE, y las lineas generales de
actuacion hasta el afio 2000, se
encuentran en el PTF, y en el
Contrato-Programa 1988-1991 se
perfilan, junto al plan de inver-
siones y financiacion, la politica
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tarifaria y de mejora en la calidad
y seguridad del servicio, las res-
tricciones presupuestarias y los
mecanismos de seguimiento y
control.

Las fuertes inversiones pabli-
cas que el gobierno ha decidido
asignar al ferrocarril van acom-
panadas de un conjunto de me-
didas de mejora en la gestion en
un sentido amplio —productivi-
dad, calidad, etc.— y de la intro-
duccion de un sistema tarifario
eficiente, em el que los precios
en el trafico de mercancias y en
los servicios de viajeros de mayor
calidad deberan cubrir costes.

La justificacion social de las in-
versiones destinadas al ferrocarril
no puede descansar exclusiva-
mente en un aumento de la efi-
ciencia productiva interna de
RENFE. Los flujos de trafico a
transportar en los corredores en
los gue se van a concentrar estos
fondos publicos es un elemento
clave en las decisiones de inver-
sion. El PTF es una apuesta de-
cidida en favor del ferrocarril; aun-
que, si se analiza la evolucion de
RENFE y la distribucion modal
de los tréaficos, el grado de incer-
tidumbre es notable. En cualquier
caso, el problema de la dimen-
sion optima del ferrocarril conti-
nua sin resolver. La renovacion
y modernizacion de los ferroca-
rriles espanoles ha de ir acom-
pafiada de un analisis econémico
de su rentabilidad por lineas y
productos, con el fin de evitar la
competencia con la carretera en
aquellos traficos y servicios en
los que mantener lineas ferrovia-
rias abiertas implica hipotecar fon-
dos publicos con un coste de
oportunidad elevado dentro o
fuera del ferrocarril (2).

2. Las empresas publicas
de transporte urbano

2.1. Caracteristicas de la
industria

Las ciudades espanolas de
mayor poblacion tienen, salvo ex-
cepciones, sus servicios de trans-
porte publico urbano atendidos
por empresas municipales sub-
vencionadas. La cobertura de los
costes con ingresos propios de
explotacion supera generalmente
el 80 por 100, aunque, segun ci-
fras correspondientes al ano
1986, Barcelona no alcanzaba el
50 por 100 de cobertura, y Va-
lencia y Sevilla se situaban en el
70 por 100.

Hay un conjunto de causas
que explican la dificultad de cu-
brir costes en la explotacion de
servicios de transporte colectivo
urbano, generalizable a la mayo-
ria de las ciudades: el crecimiento
de la renta y la extension del uso
del automovil privado producen
congestion urbana, reduciéndose
la velocidad de circulacion y
aumentando, por tanto, los cos-
tes de explotacion para un mismo
nivel de produccion a un ritmo
superior al crecimiento de los in-
gresos. Paralelamente, el creci-
miento periférico de las ciudades
obliga a la ampliacion de la red
basica con nuevas lineas estruc-
turalmente deficitarias, pero jus-
tificadas por obligaciones de ser-
vicio publico.

La prestacion de servicios de
transporte colectivo de superfi-
cie se realiza en la mayoria de
las ciudades europeas en régi-
men de monopolio (el gobierno
britanico ha optado por la desre-
gulacion, excepto en el area de
Londres, en la que, por sus ca-
racteristicas, se ha optado por la
introduccion gradual de un pro-
ceso de licitacion), por lo que hay

que preguntarse por el funcio-
namiento de estas empresas, su
control por el poder publico y el
grado de eficiencia con el que
operan.

La industria del transporte co-
lectivo urbano de superficie en
Espana se caracteriza por la exis-
tencia de una unica empresa (pu-
blica o privada) por ciudad que,
protegida por barreras de entrada
legales, tiene que proveer un de-
terminado nivel de servicio (fre-
cuencias, cobertura de las dife-
rentes zonas de la ciudad, etc.)
aplicando una estructura tarifaria
generalmente consistente en la
combinacion del pago directo y
tarjetas multiviaje. El operador de
transporte tiene que fijar el precio
y la cantidad ofrecida (plazas-
km), decidiendo los usuarios el
grado de utilizacion de esta ca-
pacidad (viajeros-km). Se trata de
una industria con rendimientos
de escala crecientes cuando se
considera el tiempo del ususario
(de acceso, espera y en el ve-
hiculo) como otro input mas que,
junto al trabajo, capital y car-
burante, se combinan en la pro-
duccion de viajeros-km trans-
portados. Esta aproximacion ha
permitido profundizar en la for-
mulacion analitica del problema
de los mercados de transporte
{Jansson, 1984) conduciendo al
resultado de economias de es-
cala crecientes en la explotacion
de los servicios de transporte
publico, al aumentar los costes
menos que proporcionalmente
que el volumen de output. La
idea fundamental consiste en que
el aumento de la demanda, aten-
dido con aumentos proporciona-
les de los autobuses en servicio,
incluso no modificando el coste
medio por viajero (coste para la
empresa), reduce el coste gene-
ralizado del viaje, al haberse re-
ducido los tiempos unitarios de
espera en parada como conse-
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CUADRO N’ 9

COSTES MEDIOS POR KILOMETRO EN EL TRANSPORTE PUBLICO
URBANO EN ESPANA. ANO 1985

(Valores absolutos en pesetas)
gl S e S Y

Total Privadas Municipales

Coste total medio ... ... ... 1796 146,3 208,7
(48,0) {30,8) (42.,8)

Personal .......... 1191 89,0 146,3
(39,8) (19.3) (36,3)

— Carretera ... ... 925 72,3 1108
| (28,7) (16.,6) (26,5)
— Administracion ... e 95 7.1 11,8
(5.1) (3.5 (5,6)

— Talleres ... ... e ——— 171 97 237
(10,8) (5.1) (10,8)

Carburantes y lubricantes ... 254 24,4 26,3
(3.2) (2.9) {3.5)

Talleres {excepto personal) ........ 10,1 10,2 10,2
(4.4) {5.6) (35)

Intereses . i 1,5 8,7
(8.2) (3.0) (10,6)

Publicidad ........................ 0.2 0.2 01
{0.3) (0.4) 0.2)

Amortizacion vehiculos ............. 75 9,0 6,1
(6,1) (7.7) (4,0)

ERTOS! ... .omansbeemabanine i 12,3 11,9 109
(8,6) 8,7) (5,00

Nota: Desviaciones estandar, entre paréntesis.
Fuente: Informacion facilitada por las empresas

cuencia del aumento de frecuen-
cias (Mohring, 1972).

Con costes marginales inferio-
res a los costes medios, tarificar
consecuentemente con el prin-
cipio de eficiencia economica
conduce a déficit de explotaciéon
considerables (Jansson, 1984).
La introduccion del problema de
las externalidades, producidas
por las modalidades privada y pu-
blica de transporte en areas de
alta densidad de poblacion, re-
duciria aun mas la cobertura de
los costes con ingresos de ex-
plotacion.

Cuando existen restricciones
presupuestarias, la eficiencia en
la asignacion de recursos obliga
a ajustarse a las subvenciones dis-
ponibles, elevando los precios y
reduciendo el nivel de servicio,

de manera que el déficit se situe
en los limites establecidos para
esta industria.

22 Costes y resultados de
las empresas publicas de
transporte colectivo
urbano de superficie

La explotacion de los servicios
de transporte colectivo urbano de
superficie en Espana se realiza
mediante gestion publica y pri-
vada. En este apartado, se analiza
el comportamiento de los costes
de las empresas urbanas de trans-
porte publico, lo que permite con-
siderar la relacion entre los costes
y rendimientos obtenidos y el tipo
de propiedad (3).

La industria, compuesta apro-
ximadamente por 160 empresas,

ha sido estudiada a partir de una
muestra integrada por 43 ciuda-
des; 21 con empresas privadas,
19 municipales, 2 sociedades ano-
nimas laborales y una coopera-
tiva {(4).

El tamano de las empresas,
con un rango de 2 a 1.790 auto-
buses, esta estrechamente corre-
lacionado con la poblacion. He-
mos estimado una funcion de
costes que permite aceptar Ia hi-
potesis de existencia de econo-
mias de escala constantes, con
los vehiculos-km como oulput, y
moderadas economias de escala
crecientes para las empresas méas
pequenas de la muestra, cuando
la unidad de medida del output
es el viajero-km.

Los cuadros n.” 9y 10 presen-
tan los costes medios y los re-
sultados de las empresas muni-
cipales y privadas de transporte
urbano colectivo de superficie.
Las cifras ponen de manifiesto
algunas diferencias notables:

1) Las empresas municipales
tienen un gasto medio de perso-
nal mas elevado que las priva-
das.

2) La media de trabajadores
por vehiculo es mayor en las em-
presas municipales.

3) La media de horas traba-
jadas por los vehiculos por em-
pleado es superior en las priva-
das, aunque los valores de las
desviaciones estandar obligan a
ser cautos en la interpretacion de
estos ratios.

4) Las empresas municipales
transportan mas viajeros por ve-
hiculo y por trabajador que las
privadas. También se situan en
mejor posicioén al considerar los
kilbmetros recorridos por ve-
hiculo, aunque no en kilometros
recorridos por trabajador.

Las empresas municipales son
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mas intensivas en mano de obra,
lo que, junto a los demas indica-
dores del cuadro n.° 10, sugiere
una mayor eficiencia técnica de
la empresa privada en términos
de la utilizacion fisica de inputs
para un mismo nivel de produc-
cion, bajo el supuesto de que am-
bas modalidades persiguen los
mismos objetivos basicos y de
que el producto ofrecido es ho-
mogeneo en terminos de cali-
dad.

Las diferencias en los costes
salariales medios por trabajador
se explican, en parte, por operar
las empresas municipales en las
ciudades de mayor tamano. La
evidencia empirica disponible ha
puesto de manifiesto que el sa-
lario aumenta con el tamano de
la empresa, mientras que la me-
dia de horas trabajadas dismi-
nuye (véase Saez, 1980; IMPI,

1984; Maravall y Pérez Simarro,
1987).

Para la regulacion de la indus-
tria, es de gran importancia co-
nocer en qué medida el aumento
de la remuneracion del factor tra-
bajo es funcion del cambio en el
tamano de la empresa y en qué
grado el tipo de propiedad con-
tribuye a la explicacion de las di-
ferencias. Con las estimaciones
realizadas, se comprueba que el
cambio en el salario medio es fun-
cion del tamafo de la empresa
(flota de autobuses) y el tipo de
propiedad: la remuneracion me-
dia por trabajador aumenta apro-
ximadamente en un 20 por 100
cuando la empresa es munici-
pal.

En Espana, en los proximos
anos, los servicios de transporte
publico urbano seguiran prestan-
dose dentro de un marco regu-

lado, con restricciones presupues-
tarias, sin que las politicas li-
beralizadoras alcancen a esta
industria. Por esta razon, la for-
mulacion de politicas inspiradas
en el principio de racionalidad
economica es una necesidad ina-
plazable, dada la ausencia de
competencia en este mercado.

La regulacion del transporte pu-
blico urbano en Espana tiene te-
mas fundamentales de los que
ocuparse: la eleccion de una com-
binacion precio-nivel de servicio
de entre las multiples solucio-
nes que satisfacen la restriccion
presupuestaria; la provision de
plazas-km en diferentes periodos
horarios cuando la demanda pre-
senta fluctuaciones notables a lo
largo del dia; la eleccion de la
estructura tarifaria que contemple
lo anterior; la eleccion del tamano
Optimo del vehiculo, etc., son un

CUADRO N.° 10

INDICADORES DE RESULTADOS EN EL TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN ESPANA. ANO 1985
e e D T, e e e e e e e e W e e e )

INDICADOR Total Privadas Municipales
Vehiculos-km/costes totales (ptas. miles) ............. e 6,26 7,18 515
(1,89) (1,91) (1.18)
Viajeros transportados/costes totales (ptas. miles) ... 27,56 28,21 26,47
(5,61) (4,93) (6,55)
Vehiculos-km/flota (miles) 45,65 44,39 47,99
(10,96) (11,31) (11,10)
Viajeros transportados/flota (miles) ... . 214,58 181,70 256,35
(85.97) (67,11) (95.,58)
Numero trabajadores/flota . ... 285 2,52 3,32
(0,87) (0,68) (0,96)
Costes totales/flota (ptas. miles) ... ... 7.936 6.527 9.814
(3.004) (2.292) (3.028)
Vehiculos-km/n.” trabajadores (miles) ... 16,61 17,93 14,95
(3,77) (3.48) (3,50)
Viajeros transportados/n.° trabajadores (miles) .. ... ... 75,46 71,65 78,62
(21,43) (17,19) (27,33)
Horas trabajadas por los vehiculos/n.” trabajadores .. ... 1.346 1.522 1.119
(367) {353) (260)
Costes de personal/n.” trabajadores (ptas. miles) ... 1.758 1542 2019
(396) (278) (370)
Costes de personal/vehiculos-km 112 89 141
(39) (21) (38)

Nota: Desviaciones estandar, entre parentesis.
Fuente: Informacion facilitada por las empresas
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conjunto de decisiones econo-
micas relevantes que tienen que
tomar las empresas, con indepen-
dencia de su naturaleza publica
o privada, y que condicionan pro-
fundamente los resultados obte-
nidos en la industria.

El sistema actual de concesion
de subvenciones y los mecanis-
mos de control de las empresas
no garantizan resultados eficien-
tes, dada la ausencia de evalua-
cidn econdmica previa que cuan-
tifique los costes y beneficios de
los usos alternativos de los fon-
dos publicos disponibles (vease
Glaister, 1984).

En cuanto al tipo de propiedad,
puede afirmarse que, en términos
generales, las empresas munici-
pales son tecnicamente menos
eficientes que las privadas (lo que
no quiere decir que éstas ultimas
estén en la frontera de la funcion
de produccion, dada la virtual
ausencia de competencia y las
subvenciones que se destinan a
las privadas sin mecanismo al-

guno que garantice su uso efi-
ciente). Las empresas municipa-
les pagan salarios medios mas
elevados que las privadas sin con-
trapartida en productividad.

Es conocido que el proceso po-
litico de la Administracion inter-
fiere en la gestion de las empre-
sas publicas (politica de personal,
inversiones, etc.) imponiendo res-
tricciones que impiden a la ge-
rencia de estas empresas operar
con la independencia necesaria
(véase Cuervo Garcia, 1984). Las
relaciones del poder publico con
las empresas publicas o las con-
cesionarias privadas deben ca-
nalizarse a través de mecanismos
de control efectivos que no im-
pidan, en el caso de las empre-
sas municipales, introducir una
mayor independencia en la ges-
tion, disefiando un sistema de re-
muneracion en funcion de los
resultados obtenidos. A medio
plazo, una alternativa de actua-
cion posible consiste en la gene-
ralizacion del sistema de conce-

sion a las ciudades con empresas
publicas, con plazos mas cortos
y un control sustantivo de la pres-
tacion de los servicios conveni-
dos, introduciendo de este modo
la competencia por la adjudica-
cion de los servicios.

lll. LAS EMPRESAS
PUBLICAS DE
TRANSPORTE

MARITIMO

1. Caracteristicas de la
industria

El ciclo econémico, la trans-
formacion de los patrones de
especializacion internacional y
los cambios tecnologicos han
condicionado profundamente la
evolucion experimentada por el
transporte maritimo mundial de
pasajeros y bienes. Cuando se
buscan las razones que explican
la situacién en que se encuentra

LA POLITICA COMUN DE TRANSPORTE MARITIMO

LOS CUATRO REGLAMENTOS (CEE),
DE 22 DE DICIEMBRE DE 1986

* Reglamento relativo a la aplicacion del
principio de libre prestacion de servicios al
transporte maritimo entre estados miem-
bros y entre estados miembros y tercercs
paises. Aunque se defienden las conferen-
cias maritimas en las lineas regulares, se
indica que los transportistas que no forman
parte de una conferencia no deben ser ex-
cluidos de los traficos conferenciados siem-
pre que respeten el principio de libre com-
petencia. Se establece el siguiente calen-
dario para la eliminacion de reservas de
carga y la liberalizacion del trafico mari-
timo:

— 31 de diciembre de 1989, el transporte
entre estados miembros realizado por bu-

ques que naveguen bajo bandera de otro
estado miembro.

— 31 de diciembre de 1991, el transporte
entre estados miembros y paises terceros
realizado por bugues que naveguen bajo
bandera de un estado miembro.

— 1deenero de 1993, el transporte entre
estados miembros y entre estados miem-
bros y paises terceros realizado por otros
buques.

* Reglamento por el que se determinan
las modalidades de aplicacién de los arti-
culos 85 y 86 (reglas de competencia) del
Tratado a los transportes maritimos, y que
se aplica a los transportes maritimos inter-
nacionales regulares, En este reglamento
se regula el marco en que han de operar
las conferencias maritimas, con el fin de

evitar que de su situacion de oligopolio se
deriven perjuicios para los usuarios.

* Reglamento sobre accion coordinada,
con objeto de salvaguardar el libre acceso
al trafico transoceanico, en el que se regu-
lan los procedimientos para defender a la
flota comunitaria de las posibles restriccio-
nes que lerceros paises puedan imponer
en los traficos de cargas a granel.

¢ Reglamento relativo a las practicas de
tarifas desleales en los transportes mariti-
mos, en el que se reguia el procedimiento
para defender a la flota comunitaria de la
competencia desleal de terceros paises en
las lineas internacionales.

Fuente: Diario Oficial de las Comunidades Euro-
peas.
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esta actividad econ6mica en pai-
ses determinados, hay necesa-
riamente que ampliar la relacion
de variables, incluyendo el mo-
delo de regulacion nacional exis-
tente, el comportamiento de la
productividad y el precio de los
inputs de la flota mercante na-
cional.

En el trafico maritimo de via-
jeros hay condicionantes tecno-
logicos determinantes que han
desequilibrado, en diferentes pe-
riodos, la relacion entre los costes
generalizados por modo de trans-
porte (p.e.: la comercializacion de
la aviacion civil o la introduccion
de embarcaciones rapidas en el
transporte de viajeros para dis-
tancias medias), produciéndose
una reasignacion modal.

El trafico maritimo de mercan-
cias se canaliza a través de dos
modalidades: lineas regulares y
servicios framp, que se diferen-
cian por el tipo de operaciones y
estructura de mercado. A pesar
de la cartelizacion de la primera
modalidad en las conferencias
maritimas y de la existencia de
barreras de entrada y fijacion de
precios acordados, |la presencia
de los navieros que operan con
independencia de las conferen-
cias, y de las flotas de los paises
en vias de desarrollo, configura
el mercado mundial de servicios
de transporte maritimo como al-
tamente competitivo.

Los servicios tramp no tienen
itinerario fijo, y se canalizan me-
diante contratos por periodo tem-
poral determinado o por viajes,
entre otras modalidades. Se trata
de un mercado muy competitivo,
en el que las empresas pequenas
juegan un papel destacado.

La elevada proporcion de cos-
tes fijos en el transporte maritimo
y la presencia de economias de
escala (en relacion al tamano del
bugue) hacen que el coste in-

cremental de variar el volumen
de mercancia transportado sea
muy bajo, lo que, unido a la exis-
tencia de un entorno fuertemente
competitivo, explica la alta ines-
tabilidad de los fletes. La exis-
tencia de retardos entre las va-
riaciones de la demanda y el
ajuste de la oferta (construccion,
amarre y desguace) es otro factor
determinante de la naturaleza
inestable de los fletes.

Las conferencias maritimas
han intentado, mediante la car-
telizacion del mercado, coordinar
los servicios y estabilizar los fletes
medios, empleando una politica
de precios discriminatoria, apli-
cando criterios de tarificacion ad
valorem, en la que la relacion di-
recta con los costes se sustituye
por otra que toma como referen-
cia basica la elasticidad deman-
da-precio de los productos trans-
portados. También han contri-
buido las conferencias maritimas
al exceso de capacidad, ya que
su funcionamiento interno incen-
tiva la aceptacion, por parte del
naviero miembro de la conferen-
cia, de cargas con tarifas muy
bajas para competir con los tra-
ficos tramp (Jansson, 1984).

El trafico de mercancias por
mar ha estado sujeto a impor-
tantes restricciones (reserva de
traficos, acuerdos bilaterales, et-
cétera) y, dentro de la comunidad
europea, hasta fechas recientes,
el transporte maritimo no se vio
afectado por el principio de libre
prestacion de servicios previsto
en los articulos 59 y 60 del Tra-
tado de Roma. A pesar de ello,
la competencia exterior ha ido
restanto solidez al andamiaje pro-
teccionista montado por navie-
ros y gobiernos. Una de las ma-
nifestaciones de esta fuerte com-
petencia, y de la necesidad de
adaptarse a las condiciones del
mercado, es la politica de cam-
biar de pabellon (flagging out).

En la explicacion de las causas
por las que las compariias navie-
ras abandonan el pabelldén na-
cional y adoptan banderas de
conveniencia se encuentran las
claves de la pérdida de competi-
tividad de la flota comunitaria,
y de las empresas privadas y pu-
blicas espanolas.

La posibilidad de explotar un
buque bajo bandera de conve-
niencia (Panama, Liberia, etcé-
tera), con diferencias notables en
cuanto a costes, legislacion la-
boral, etc., constituye una via
para la recuperacion de compe-
titividad en un mercado con ex-
ceso de capacidad y fletes insu-
ficientes para cubrir costes. Con
esta alternativa abierta a los na-
vieros, la industria del transporte
maritimo se estructura en dos sec-
tores distintos, que operan con
diferencias en los costes de per-
sonal y de gestion, en el trata-
miento fiscal y en la productivi-
dad (Yannopoulos, 1988). Bajo
pabellon de conveniencia, es in-
cluso compatible el pago a la tri-
pulacion de remuneraciones ne-
tas similares a las que se pagan
bajo banderas tradicionales, pero
con costes salariales brutos sen-
siblemente inferiores, dadas las
diferencias en pagos a los servi-
cios de seguridad social, contri-
bucion fiscal y otros gastos so-
ciales.

La decision de cambiar de pa-
belldn ha de incorporar, junto a
otras variables de dificil cuan-
tificacion, las diferencias en la
cualificacion del personal y, por
tanto, en la productividad de los
factores que, junto con su pre-
cio, determinaran los rendimien-
tos medios por unidad monetaria
invertida. Bajo el supuesto de una
mayor destreza y conocimiento
del medio de las plantillas con
mayor cualificacion intregradas
en pabellones comunitarios, y
con una politica decidida de re-
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GRAFICO 3

EVOLUCION DE LA FLOTA MERCANTE

{Millones de T.R.B.)
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Fuente: Comision (1988).
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duccion de los costes salariales
no percibidos por los trabajado-
res, cabria la posibilidad de mo-
dificar las causas que, en los pai-
ses comunitarios, esta disminu-
yendo las flotas nacionales y el
nivel de empleo a un ritmo alar-
mante.

La flota mercante mundial ha
| visto reducido su tonelaje de re-
gistro bruto en aproximadamente
un 5 por 100 durante el periodo
1980-1987. La localizacion de in-
dustrias en paises en vias de de-
sarrollo, con el fin de situar la

produccion cerca de las fuentes
de materias primas, ha reducido
los tonelajes a transportar. El
transporte maritimo mundial se
ha ajustado a los cambios expe-
rimentados en el modelo de es-
pecializacion internacional.

La disminucion de la flota mun-
dial en un 5 por 100 contrasta
con el 36,5 por 100 de reduccion
sufrida por la de los paises de la
OCDE, y con el 46 por 100 en el
caso de los paises comunitarios.
Paralelamente, las flotas de los
paises con pabellones de conve-

niencia y terceros paises (inclu-
yendo los paises en vias de de-
sarrollo) han experimentado un
crecimiento del 33 por 100 (gra-
fico 3).

La pérdida de peso de la flota
comunitaria ha provocado una re-
duccion drastica del nivel de em-
pleo de los trabajadores de la in-
dustria maritima, que ha afectado
también a los astilleros, al verse
reducida su cartera de pedidos.
Esta reduccion de la inversion en
nuevos buques contribuye a la
pérdida de competitividad de la
flota a causa de su envejeci-
miento, ya que, en este momento,
la tasa de reposicion es inferior a
la de desguace. Los argumentos
anteriores son aplicables a la flota
mercante espariola, que se ha re-
ducido en més de la mitad en el
periodo 1981-1987 (grafico 4).

En el caso espariol, ha existido
un excesivo proteccionismo y
una ligazén con la construccion
naval perniciosa para la posicion
competitiva de nuestra flota. La
industria maritima espafola ha te-
nido que hacer frente a un con-
junto de restricciones limitativas
de su desarrollo (Fernandez Bal-
bin, 1988):

¢ |mposibilidad de acceso al
mercado internacional de bu-
ques, reparaciones y otros in-
puts.

* Prohibicion de contratacion
de tripulaciones extranjeras.

* Normativa sobre el nimero
de tripulantes, que situa a los bu-
ques espafoles en clara desven-
taja.

Junto a estas restricciones, hay
que destacar las lineas de credito
oficial, canalizadas a través del
Banco de Crédito Industrial, y las
subvenciones a la construccion
naval, que han permitido finan-
ciar la compra de buques en con-
diciones privilegiadas; facilitando,
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GRAFICO 4

EVOLUCION DE LA FLOTA ESPANOLA

(Millones de T.R.B.)

(Numero de buques entre paréntesis)
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Fuente: ANAVE (1988).

a pesar de la elevada proporcion
de costes fijos, la libertad de en-
trada y salida en la industria.

2. Trasmediterranea,
Elcano
y Trasatlantica

2.1. Trasmediterranea

La Compaiia Trasmediterra-
nea es una empresa publica

desde su nacionalizacion a fina-
les de 1977, siendo el 95 por 100
de sus acciones propiedad de
la Direccion General del Patri-
monio. En el ano 1987, la flota
de Trasmediterranea estaba in-
tegrada por 23 buques propios y
2 fletados. El personal de la em-
presa lo componian 3.193 emplea-
dos fijos y 166 eventuales. La
compania participa en 14 socie-
dades, con control del 100 por
100 de las acciones en tres de

ellas. Su actividad, consistente en
el transporte de pasajeros, mer-
cancias y vehiculos, reporto a la
comparnia en 1987 unos ingresos
de 28.300 millones de pesetas,
que le permitieron acercarse a la
cobertura completa de sus costes
con ingresos de explotacion, re-
cibiendo del Estado 3.000 millo-
nes de subvencion, de acuerdo
con el contrato regulador de ser-
vicios maritimos suscrito entre el
Estado y Trasmediterranea, y
que, con una duracion de 20
anos, esta en vigor desde el 1 de
enero de 1978. Lo que en este
trabajo se denomina lineas del
Contrato excluye la linea Alge-
ciras-Tanger y la actividad de con-
signacion a otros armadores, co-
mo capitulos mas importantes.

El cuadron.® 11 recoge la evo-
lucion de algunas magnitudes
economicas que evidencian la
mejora de los resultados comer-
ciales de la compainia. La reduc-
cion drastica de la necesidad de
financiacion externa y de recurso
a la subvencion estatal pone de
manifiesto el saneamiento finan-
ciero de la empresa, que ademas
consigue un aumento sostenido
de los traficos con una reduccion
paralela del factor trabajo, fruto
de la combinacion de mejoras en
los rendimientos medios e inno-
vacion tecnologica. Es dificil cuan-
tificar los aumentos de producti-
vidad, al existir tres unidades de
trafico: viajeros, toneladas de mer-
cancias y vehiculos; sin embargo,
la evolucion de estos tres com-
ponentes muestra una recupera-
cion sustancial de los traficos
transportados con menos factor
trabajo en arios en los que la com-
posicion de la flota no sufrid cam-
bios significativos.

Trasmediterranea opera en
régimen de monopolio en gran
parte de sus lineas (p.e.: viaje-
ros y vehiculos en el trayec-
to Peninsula-Canarias), transpor-
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CUADRO N-° 11
TRASMEDITERRANEA 1980-87

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
B Personal ..........ccoeoiiiiiiiennn. 3.277 3.265 3.167 3.008 3644 (1) 3493 3.426 3.359
'\ Pasajeros (miles) ... ... — 3.541 3.163 3.207 3.405 3242 3.194 3.399 3477
~ Vehiculos (miles) ...................... 450 396 385 388 392 402 438 454
. Carga (miles tm.) ... 1.103 1.472 1.600 1.574 1518 1.780 1.809 2.078
~ Ingresos totales (millones ptas) ..  8.489 11.223 13.191 14.761 18.284 20.704 23.392 26.498
- Costes personal/coste totales (%) .. 292 25,2 245 246 314 31,3 34,1 339
Costes financ./costes totales (%). 82 10,0 10,6 93 7.4 7 6.8 55
Cobertura (%) (2) ..occoooooieienn 58,7 61,0 62,6 64,1 70.4 747 84,0 897
Subvencion (millones de ptas) 5976 7.187 7.892 8.279 7.685 7.013 4.466 3.040
Pérdidas y ganancias (millones de
pesetas) (3} ... _ 5583 —6909 —7618 —8162 —7272 —6098 —2953 284
Fondos propios/pasivo total (%)... 423 339 345 34,4 381 42,7 47,6 498

(3 Ingresos/costes.

Fuente: Memorias de Trasmediterranea.
| i

(1) Absorcion de Aucona (consignataria de Trasmediterranea).

(3) Para el conjunto de servicios de la compaia, excluyendo subvenciones.
Nota: Las cifras de trafico, ingresos y costes corresponden a las lineas det contrato del Estado.

tando la mayor parte de la carga
en traficos conferenciados; es de-
cir, en colaboracion con otras na-
vieras con las que se acuerda el
reparto del mercado, la politica
tarifaria y, en algunos casos, el
pool de ingresos.

Los acuerdos conferenciados
pueden favorecer la racionaliza-
cion de los servicios y ahorros
en los costes; no obstante, si el
peso de los outsiders (navieras
no conferenciadas) no constituye
una amenaza a la posicion do-
minante de las companias con-
ferenciadas, la restriccion de la
competencia puede conducir a
situaciones en las que el aumento
de los margenes de explotacion
sea el fruto de subidas en los pre-
cios y/o reducciones en el nivel
de servicio (frecuencia y cali-
dad).

El cuadro n.° 12 muestra la con-
tribucion de cada mercado a los
ingresos de la compania en 1987.
En el trafico de carga Peninsula-
Baleares, Trasmediterranea esta
integrada en una conferencia con
Trans-Balear, Transportes Mari-

timos de Alcudia y su filial Na-
viera Mallorquina, S. A.

En las operaciones con Cana-
rias, los traficos de carga no mo-
nopolizados por la comparia se
realizan conjuntamente con Na-
viera Pinillos, Contenemar y Frigo
Lines. En el estrecho, Trasmedi-
terranea es miembro de dos con-
ferencias: una para el trafico entre
Algeciras y Tanger y otra para el
de Algeciras-Ceuta. Estas dos

conferencias afectan a los trafi-
cos de pasajeros y al de vehjcu-
los, y en ellas participan navieras
espanolas (Isnasa) y marroquies
(Limadet y Comarit), que se re-
parten el mercado al 50 por 100
entre grupos de navieras de la
misma bandera, con nuevo re-
parto al 50 por 100 entre las na-
vieras espanolas.

La existencia de conferencias
maritimas no implica la elimi-

e

CUADRO N 12

DISTRIBUCION PORCENTUAL
DE LOS INGRESOS POR MERCADOS. ANO 1987

% Pasajeros Vehiculos Carga
% . Peninsula/Baleares ........... 455 479 46,1
~ Interbaleares ......... S 09 1.2 03
~ Peninsula/Canarias 9.6 81 372
* Intercanarias .................... 216 6.8 79
LST0] 7] =57 (=To] p o S — . 20,5 346 84
GEeNOVA ... 19 14 01
TOTAL INGRESOS (MILLO-
NES PTAS.) didvmmmmsesss 11.349 4,033 9.602
fa Fuente: Trasmediterranea
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CUADRO N.” 13

EVOLUCION DE LOS PRECIOS MEDIOS EN TRASMEDITERRANEA

(Pesetas corrientes)

Precio medio Incremento

Precio medio

Precio medio

Incrementto Yoboiade

Incremento

VARIACION TARIFAS (%)

Variacion

asajer vehi 9 6 Pasajeros 1PC (%,

pasajero (%) culo (%) de carga (%) vehfcufosy Carga (%)
1980 .. 1.140 — 3.020 — 1.790 = — = =
1981 .. 1.740 52,6 4590 520 2.080 16,2 211 20,0 14.4
1982 . 1.970 13.2 5.390 174 2.290 101 116 93 14,0
1983 .. 2.140 86 5.760 6,9 2.450 7.0 15,0 4.5 122
1984 (1) 2.490 16,4 6.640 15,3 3.740 52,7 7.9 13.5 9.0
1985 .. 2.790 12,0 7.220 8,7 3.740 — 70 123 8.2
1986 2970 6,5 7.700 6,6 4.060 86 7.0 12,6 83
1987 3.160 6.4 8.500 10,4 4.540 11,8 20 6.1 46

(1) Absorcion de Aucona (consignataria de Trasmediterranea)

Nota: Precio medio: Ingresos/unidades de trafico.
Fuente: Memonas de Trasmediterranea

nacion de la competencia en el
mercado; sin embargo, la carte-
lizacion que las conferencias ori-
ginan pueden producir, ademas
de efectos deseables, como la es-
tabilidad de los fletes y la ra-
cionalizacion de los servicios,
efectos indeseables, como la ele-
vacion excesiva de los precios de-
rivada del ejercicio de su posicion
dominante en el mercado.

La evolucion de los precios me-
dios pagados en Trasmediterra-
nea (cuadro n.” 13) confirma un
crecimiento en el periodo 1980-
1987 muy superior al del indice
de precios al consumo (IPC). To-
mando como base el ano 1980,
la subida porcentual del IPC
hasta finales de 1987 fue del 95,5
por 100, frente a un 177 por 100
de aumento en el precio medio
pagado por los pasajeros, 181,5
por 100 en el de los vehiculos y
153,6 por 100 en mercancias.

La evolucion de los precios me-
dios pagados esta muy afectada
por la composicion de la de-
manda. Asi, en 1981, el precio
medio por vehiculo se incre-
menta en un 52 por 100, al ele-

varse considerablemente el nu-
mero de camiones dentro del
total; sin embargo, junto a este
factor, parece fuera de toda duda
que la cartelizacion que suponen
los Acuerdos Pool, de febrero de
1984, para las lineas Peninsula-
Baleares y Peninsula-Canarias ex-
plican en parte las subidas del
ano.

Las subidas experimentadas
por las tarifas oficiales desde el
ano 1984 muestran una evolucion
méas cercana al IPC en el trafico
de pasajeros y vehiculos, al con-
trario de lo que ocurre con las
tarifas de carga.

Los distintos mercados en los
que opera Trasmediterranea (cua-
dro n.° 12) presentan divergen-
cias notables en su contribucion
al resultado final de la compania.
Utilizando exclusivamente los in-
gresos y gastos de explotacion
en 1987, excluyendo los gastos
fijos, como los de administracion
y generales, de dificil asignacion,
y sin olvidar el problema de pro-
duccion conjunta en muchos de
estos servicios, las lineas Penin-
sula-Baleares producian un be-

neficio bruto de 2.968 millones
de pesetas, mientras que el in-
terbalear perdia 321 millones. Los
servicios Peninsula-Canarias per-
dian 1.182 millones y 830 millo-
nes los interinsulares. Los ser-
vicios Sur/Estrecho producian
unos beneficios de 814 millones,
de los que 702 se generaban en
la linea Algeciras-Ceuta. Final-
mente, la linea con Génova per-
dia 345 millones.

La financiacion de los servicios
de la comparnia tiene, por tanto,
junto a la subvencion externa,
una via interna de generacion de
fondos (subvenciones cruzadas)
soportada por las lineas Baleares-
Peninsula y Ceuta-Algeciras.

La valoracion de la politica se-
guida por Trasmediterranea y de
los resultados alcanzados tiene
que incorporar dos elementos cla-
ves: en primer lugar, el sanea-
miento economico-financiero de
la compariia y la reduccion dras-
tica de su endeudamiento y de
Su recurso a la subvencion esta-
tal. Saneamiento paralelo a la re-
novacion y especializacion de la
flota, con una edad media de 9,5
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afnos, frente a 18,6 en el momento
de la nacionalizacion, y con la
incorporacion de buques mejor
adaptados a la demanda atendi-
da por Trasmediterranea; en se-
gundo lugar, la mejora en la ges-
tion de la compaiiia y la recu-
peracion progresiva de sus re-
sultados se ha producido en mer-
cados monopolizados y en los
que la competencia esta limitada
por acuerdos suscritos con na-
vieras privadas, por lo que cabria
preguntarse por el grado en que
el nivel de oferta y la estructu-
ra tarifaria se han visto afecta-
dos por la posicion dominante
de Trasmediterranea en el mer-
cado.

22 Trasatlantica y Elcano

La problematica descrita en el
apartado Il1.1 sobre las caracte-
risticas de la industria maritima
es comun a las dos empresas pu-
blicas espafolas que operan en
traficos internacionales. A pesar
de las diferencias existentes entre
la compariia Trasatlantica, que ex-
plota lineas regulares, y Elcano,
que opera en régimen tramp, am-
bas empresas se desenvuelven
en un entorno de alta competiti-

vidad, al que la legislacion es-
panola ha contribuido negativa-
mente limitando, por las razones
apuntadas mas arriba, las posi-
bilidades competitivas de la flota
espanola.

La desventaja en costes de las
empresas espanolas de trans-
porte maritimo ha sido cuantifi-
cada para los traficos de carbon
y cereales (Lopez Polo y Mendez,
1987) bajo diferentes supuestos,
que han permitido cifrar las dife-
rencias en costes entre las em-
presas bajo pabellon espanol y
las de otras banderas en la com-
pra de buques, contratacion de
seguros y mercado de trabajo.

Con respecto a bugues que
enarbolan banderas de conve-
niencia, y dentro de las longitu-
des medias en las que operan
las empresas espafnolas, los ex-
tracostes se sittan entre el 20 y el
30 por 100, segun los supuestos.
Las desventajas de las empresas
espafolas aumentan al incorpo-
rar diferencias en productividad,
a causa de la escasa triangula-
cion de los bugues nacionales.
Los fletes de equilibrio resultan-
tes, al combinar la baja producti-
vidad y las diferencias en costes,

estan muy afectados porla hipo-
tesis gue se realice sobre la edad
del buque y el tipo de trafico (car-
boén o cereal). Los fletes de equi-
librio de buques espanoles pue-
den ser, para el trafico de ce-
reales, superiores a los interna-
cionales entre el 6 y el 74 por
100, dependiendo de la edad del
buque. Si excluimos las ayudas
estatales, la diferencia oscila en-
tre el 29 y el 100 por 100. Para
los traficos de carbon, con ayu-
das del Estado las diferencias es-
tan comprendidas entre un 18
por 100 por debajo de los inter-
nacionales y un 52 por 100 por
encimg; excluyendo las ayudas
estatales, las diferencias oscilan
entre el 8 y el 84 por 100 por
encima de los fletes internacio-
nales. Con esta diferencia en cos-
tes, y con la desaparicion de los
trafico protegidos, de acuerdo
con la politica comunitaria de
transporte maritimo, las empre-
sas espanolas veran endurecidas
sus condiciones de operacion.

Elcano y Trasatlantica tienen
un peso relativo considerable en
sus respectivos subsectores na-
cionales. El 42 por 100 de la flota
nacional de carga seca en régi-
men tramp y el 14 por 100 de la

CUADRO N-° 14

Personal ...l L
Toneladas transportadas (miles} .........
Precio medio tonelada .................. "
Costes personal/costes totales (%) ......
Costes financieros/costes totales (%) ...
Ingresos de explotacion (mill. de ptas.). ..
Subvenciones (millones de ptas.) ........
Resultado de explotacion (millones de pe-

setas. Incluye subvenciones) ..........
Pérdidas y ganancias (millones de ptas.).
Fondos propios/pasivo total (%) .........

TRASATLANTICA 1980-87
ETEREEETT e . e e e T T I e
1980 1981 1982 1883 1984 1985 1986 1887
475 480 503 499 502 495 499 459
307 403 4% 475 634 6% 726 856
11635 15412 21512 25968 28170 26103 17604 13967
190 19 111 98 80 82 17 122
42 56 6,1 45 30 22 27 27
3568 6214 9383 12250 17563 18355 13086 12300
= — = 2 2 37 125 245
—608 —462 o714 —669 259 1106 57 —1375
—692 —288 204 —611 269 1011 399 —1269
284 109 176 14,0 322 %3 356 267

Fuente: Memorias de Trasatlantica.
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=T 70) 1= | [ ——
Toneladas transportadas (miles) . ...
Costes personal/costes totales (%) ......
Costes financieros/costes totales (%)
Ingresos de explotacion (mill. de ptas.). .
Subvenciones (millones de ptas.) ........
Resultados de explotacion (millones de
pesetas. Incluye subvenciones) ...... ..
- Pérdidas y ganancias (millones de ptas.).
Fondos propios/pasivo total (%) .........

CUADROQ N.° 15
ELCANO 1980-87
[ e e e A 0 |
1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1967
697 825 872 797 880 708 776 708
nd n d nd n.d n.d n.d 7.793 9945
175 15,0 141 15,6 154 20,7 235 250
193 18,0 170 16,5 14,6 16,5 171 15,6
6.296 9.453 11.441 10.288 12.780 9414 7509 7.604
- — - 9 321 364 870 927
—82 40 —2.210 —2549 —1.156 —1.011 —a7 —378
13 58 —2.332 —2.583 —2.337 —2.290 —259 —566
123 12,2 171 13.4 16,0 146 17,0 17,0

n. d.: Dato no disponible.
Fuente: Memonas de Elcano.

flota de carga liquida pertenece
a Elcano. La participacion de Tra-
satlantica en el trafico de lineas
regulares espanolas transoceani-
cas oscila entre el 50 y el 60 por
100, segun el indicador utilizado.

Estas participaciones son irre-
levantes dentro del contexto in-
ternacional; de manera que, con
vistas al mercado Unico europeo,
habria que ganar competitividad
y presencia reduciendo costes y
formando parte de los acuerdos
con compafias europeas (véase
Blanco Alvarez, 1987).

Los cuadros n.” 14 y 15 reco-
gen informacion de interés para
el periodo 1980-1987. La evolu-
cion de los fletes medios eviden-
cia como la presencia de factores
exogenos (baja en la cotizacion
del dolar) y el alto grado de com-
petencia al que estas empresas
hacen frente deprimen sus ingre-
sos medios. Hay otros factores
que explican los resultados de
las companias, como la venta de
bugues y la entrada en servicio
de nuevas adquisiciones, al estar
la flota compuesta de pocos bu-
ques de gran tonelaje.

La evolucion durante el pe-
riodo 1980-1987 muestra una me-

jora de los resultados de Elcano,
con una reduccion progresiva de
sus pérdidas de explotacion en
pesetas corrientes y con una
cierta recuperacion del nivel de
financiaciéon propia.

Los resultados de Trasatlantica
estan estrechamente correlacio-
nados con la evolucion de los fle-
tes medios. Hasta el ario 1985, la
compania consigue una recupe-
racion notable de sus resultados.
Posteriormente, y a pesar de la
reduccion en los costes unitarios
por tonelada transportada, las va-
riables exogenas apuntadas cam-
bian radicalmente la cuenta de
resultados de la empresa.

Las dos empresas publicas es-
pafiolas que operan en traficos
internacionales se enfrentan a un
mercado de competencia cre-
ciente en situacion de clara des-
ventaja por su reducida presencia
—con los efectos negativos con-
siguientes sobre la productividad
de los bugques—, y por tener que
desenvolverse en el marco de
una regulacion nacional del trans-
porte maritimo que, por un lado,
ha protegido a las empresas v,
por otro, ha configurado, a través
de la legislacion laboral y de la

politica de adquisicion de bu-
ques, estructuras de costes que
hacen muy dificil la continuacion
de las operaciones en el mercado
mundial.

3. El futuro de las
empresas publicas
maritimas

31. La politica comunitaria

La politica maritima comuni-
taria tiene una doble orientacion:
por un lado, el aprovechamiento
de la fuerza que se deriva de la
unificacion; por otro lado, la
apuesta por la liberalizacion co-
mo la mejor via para atajar el
declive de la flota comunita-
ria. Las lineas directrices gene-
rales de caracter economico de
la politica comunitaria (Comision
CEE, 1985) pueden esquemati-
zarse en los siguientes puntos:

1) Reforzarla posicion nego-
ciadora de la Comunidad, neu-
tralizando el proteccionismo de
terceros paises.

2) Impulsar una politica de
concentracion de empresas, SO-
bre bases comunitarias, que per-
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mita reorganizar la industria para
hacer frente a la fuerte compe-
tencia internacional en precios y
calidad de servicio.

3) Eliminar las reservas de
carga y los convenios bilaterales
con terceros paises en perjuicio
del resto de los paises miem-
bros.

Los cuatro reglamentos de
1986 configuran las bases de una
politica comun para el transporte
maritimo, que podria recibir un
nuevo impulso con la aprobacion
por parte de la Comision de un
conjunto de medidas positivas en-
caminadas a la recuperacion de
la competitividad.

Los cuatro reglamentos comu-
nitarios modifican profunda-
mente el marco en que se de-
senvuelven nuestras empresas pu-
blicas de transporte maritimo,
que dejaran de operar con re-
serva de trafico y con fletes sub-
vencionados. El nuevo impulso
que ha tenido la Comunidad con
el proyecto 1992, recuperando el
espiritu del Tratado de Roma,
puede conducir, si la coyuntura
economica continua favorable y
las corrientes proteccionistas son
neutralizadas, a un mercado de
transporte maritimo en el que los
articulos 59 y 60 del Tratado so-
bre libre prestacion de servicios
sean una realidad, lo que obliga
a preguntarse acerca del papel
de las empresas publicas de trans-
porte maritimo regular y tramp
en el nuevo entorno comuni-
tario.

32. Los planes de viabilidad

Con el fin de hacer frente a la
problematica de la industria del
transporte maritimo espanol, el
gobierno aprobo en 1986 un Plan
de Flota con la finalidad de re-
novar y modernizar la industria,

apoyando financieramente el re-
dimensionamiento de la flota mer-
cante para hacerla competitiva.
Los objetivos anteriores se arti-
cularon en un conjunto de medi-
das y actuaciones de la Admi-
nistracion espafola (Fernandez
Balbin, 1988):

e Continuacion de la reserva
de bandera para algunos trafi-
Cos.

* Mantenimiento de los fle-
tes oficiales en el transporte de
crudo.

* Dotacion de 27.000 millones
durante el periodo 1986-1990
para financiar la creacion y orien-
tacion de las ayudas a las em-
presas, subvencionar ciertos tra-
ficos, primar el desguace e in-
troducir mejoras tecnologicas.

El Plan de Flota no consiguio
resolver los problemas estructu-
rales de la industria. Las ayu-
das para incentivar el desguace
y la introduccion de mejoras tec-
nologicas no tuvieron la acogi-
da esperada, y las subvenciones
directas no facilitaron la reestruc-
turacion de la actividad, al per-
mitir la continuidad en el mer-
cado sin acometer las reformas
necesarias para sobrevivir en el
medio plazo.

El gobierno inicia la revision y
modificacion del Plan de Flota
en 1987 y solicita a las empresas
el envio de planes de viabilidad,
con la finalidad de replantear la
reestructuracion de la industria.
Las principales conclusiones a
las que se llega, tras el estudio
de la situacion de la flota mer-
cante, son las siguientes:

* Necesidad de modificar el
marco institucional, adoptando
medidas de caracter fiscal, labo-
ral y de politica comercial que
permitan recuperar competitivi-
dad.

* Replanteamiento global de la
politica de ayudas, mediante su
canalizacion a empresas viables
en el nuevo entorno competitivo
a partir de 1993.

* Favorecer la concentracion
empresarial para conseguir una
flota mas competitiva en el mer-
cado internacional y, en las lineas
regulares, favorecer politicas de
colaboracion multinacional.

La situacion critica en que se
encuentra la flota espanola, la
fuerte competitividad de la indus-
tria maritima mundial y la politica
liberalizadora comunitaria cons-
tituyen un marco en el que el por-
centaje de acciones que deberia
permanecer en manos publicas
es, en cierto modo, secundario.
Son muchas las navieras privadas
que han abandonado la actividad
por la imposibilidad de competir
en el mercado, y minoria los pai-
ses que mantienen una parte im-
portante de su flota mercante en
empresas publicas. El objetivo
prioritario consiste en conseguir
una flota espanola competitiva y,
dada la estructura de mercado
en el transporte maritimo, una po-
litica decidida de privatizacion y
de acuerdos y fusiones a escala
comunitaria puede ser pieza cla-
ve en la reduccidn de costes y
en la generacion de nuevos tra-
ficos.

Hay algunas ideas economicas
béasicas que no deben ignorarse:
la fuerte competencia que carac-
teriza, en general, a los mercados
de transporte maritimo beneficia
a los consumidores. La reduccion
de los precios medios, conse-
cuencia de la liberalizacion del
mercado, ha impedido la conti-
nuidad en el mercado de navieras
que no cubrian costes, con la con-
siguiente repercusion sobre el ta-
manio de las flotas mercantes na-
cionales; a pesar de ello, y en la
medida en que las mercancias
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han sido transportadas con efi-
ciencia, el resto de las industrias
y los consumidores se han be-
neficiado de la presion a la baja
sobre los precios. Nuevas tecno-
logias y estrategias empresariales
se han incorporado al tréfico ma-
ritimo, con buques que aprove-
chan las economias de escala y
que se adecuan a las necesida-
des del mercado, transportando
a costes medios no soportables
por navieras que no han acome-
tido la innovacion tecnologica,
que operan en un marco institu-
cional desfavorable o que no tie-
nen la dimension y presencia en
el mercado adecuadas.

La liberalizacion del mercado
europeo en 1993 {aun limitando
la competitividad desleal de los
paises del COMECON, junto a
otros en vias de desarrollo) obli-
gara a las navieras espanolas a
modificar radicalmente su estruc-
tura de costes, hipotecada por
una politica laboral y de protec-
cion de la construccion naval in-
compatible con la situacion in-
ternacional de la industria ma-
ritima.

IV. TRANSPORTE
AEREO: IBERIA

1. Caracteristicas
de la industria

El transporte aéreo es una ac-
tividad economica sujeta a una
estrecha regulacion, que afecta
a la libertad de entrada, la capa-
cidad ofrecida y el nivel de pre-
cios. El mercado esta dividido en
dos modalidades: el servicio re-
gular y el charter. Los servicios
charter estan afectados por un
conjunto de limitaciones que los
distinguen de los vuelos regula-
res (duracion de la estancia, el
viaje ha de formar parte de un

conjunto de servicios que se ven-
den conjuntamente, etc.). Sin em-
bargo, la competencia efectiva de
los charter ha desdibujado las
fronteras en el mercado, obli-
gando a las companias regulares
a responder con una estructura
tarifaria y de servicios mas flexi-
ble.

El transporte aéreo regular de
viajeros ha estado sujeto tradi-
cionalmente a una fuerte regula-
cién por las razones usuales de
servicio publico comunes a otros
modos de transporte, por la im-
posibilidad de introducir una com-
petencia beneficiosa para la so-
ciedad, dada la naturaleza de
monopolio natural de la industria,
y por ser considerada una activi-
dad que, por su importancia, de-
beria estar bajo control estatal.
La experiencia de la desregula-
cion en EE.UU. rompe con el blo-
que de argumentos anteriores al
producir resultados que, aunque
controvertidos, obligan a replan-
tear en Europa la regulacion del
transporte aereo, por conside-
rarse que no responde al interés
general de la sociedad.

Las caracteristicas del pro-
ducto ofrecido en los merca-
dos de servicios de transporte
aéreo (plaza-km o tonelada-km
en una linea determinada), en
condiciones similares de velo-
cidad, seguridad, etc., tienen dos
consecuencias decisivas para el
funcionamiento de la industria
(Doganis, 1985). En primer lugar,
en los mercados con precios re-
gulados, incentiva la diferencia-
cion del producto y concentra la
competencia en mejoras de cali-
dad, llegandose a situaciones de
equilibrio caracterizadas por com-
binaciones precio-nivel de servi-
cio no compatibles con solucio-
nes eficientes. En segundo lugar,
facilita la entrada en el mercado
de nuevos operadores, haciendo
posible, en el caso de ausencia

de barreras de entrada legales,
la competencia entre las empre-
sas existentes y las entrantes.

La evidencia empirica reciente
cuestiona la naturaleza de mo-
nopolio natural de las redes de
transporte aéreo nacionales, al po-
ner de manifiesto que las econo-
mias de escala en la industria no
eran significativas. Sin embargo,
el aumento del tamario de la flota
con un mismo tipo de avién ge-
nera ahorros importantes, a tra-
veés de reducciones en los cos-
tes de mantenimiento, repuestos,
entrenamiento, etc. La experien-
cia desreguladora en EE.UU. con-
firma este hecho y muestra la
existencia de economias de
campo, obtenidas a través de una
explotacion mas racional de la
red. La experiencia desregula-
dora en Estados Unidos tendra
una gran importancia para el fu-
turo del transporte aereo, al
modificar radicalmente las bases
sobre las que esta industria ope-
raba. Las consecuencias de la
desregulacion han sido las si-
guientes (OCDE, 1988):

1) Lineas. Las companias
aereas han aprovechado las eco-
nomias de campo existentes em-
pleando aviones de mayor capa-
cidad entre los origenes-destinos
de mayor densidad y utilizan-
do, posteriormente, aviones pe-
quenos en trayectos de menor
ocupacion. Costes mas bajos, ma-
yores frecuencias en las lineas
con mas trafico y una amplia
gama de conexiones con trans-
bordo son los beneficios de este
cambio en la oferta. Con relacion
a los entrantes potenciales, la re-
duccion de costes asociada al
aumento de la escala de las ope-
raciones en redes integradas in-
troduce barreras de entrada que
pueden llegar a ser importantes.

2) Precios. Los precios se
han alineado con los costes de
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produccion, reduciéndose en los
largos recorridos y elevandose en
los trayectos cortos. Han bajado
mas en los mercados con entrada
de nuevas empresas y menos en
aquellos en los que se han pro-
ducido concentraciones. Se han
beneficiado la mayoria de los via-
jeros, que son aquéllos que utili-
zan tarifas con descuentos suje-
tos a algun tipo de restriccion.

3) Frecuencias. Las frecuen-
cias han mejorado sensiblemente
con la entrada de nuevas aeroli-
neas en el mercado y por la
forma de organizar la produccion
(punto 1).

4) Resultados y estructura de
la industria. Los calculos realiza-
dos muestran que, en general, los
consumidores y las companias
se han beneficiado de la desre-
gulacion. Ha aumentado la con-
centracion en la industria y los
precios han variado de acuerdo
con lo descrito en el punto 2. El
empleo ha aumentado, aunque
los salarios tienden a bajar. En
general, los accionistas se han
beneficiado, especialmente los de
companias aéreas regionales. La
seguridad aérea no parece ha-
berse visto afectada por la des-
regulacion.

En los mercados desregulados,
las compafias aéreas no han
competido en igualdad de con-
diciones. Los sistemas compu-
terizados de reserva han sido uti-
lizados por las companfias pro-
pietarias para reducir la com-
petencia (véase apartado IV.3) y
la posicion privilegiada de algu-
nas compafias en la utilizacién
de los aeropuertos ha condicio-
nado el funcionamiento del mer-
cado.

Desde el fallo del Tribunal de
Justicia de la Comunidad en fa-
vor de las compafiias aéreas que
habian ofrecido descuentos sin
aprobacion previa de sus respec-

tivos gobiernos, ha habido un in-
tento de liberalizacion aérea en
la Comunidad, dentro de Ia filo-
sofia del mercado Unico europeo.
El Consejo aprobo, en 1987, una
timida flexibilizacion de la distri-
bucion de la capacidad ofrecida
entre las companias aéreas de los
estados miembros, que llega al
60-40 por 100, aungue con im-
portantes reservas que permiten
modificar los acuerdos en caso
de que se derivara un «grave per-
juicio economico» a cualquier
compariia aérea de un estado
miembro.

En cuanto a acceso al mer-
cado, se permite el estableci-
miento de servicios aéreos regu-
lares de tercera libertad (derecho
a operar comercialmente desde
el propio pais —A— al pais B) y
cuarta libertad (desde B a A), con
importantes restricciones segun
la categoria del aeropuerto. En
tarifas, se establecen dos zonas
de flexibilidad, sujetas a una serie
de condiciones relativas a la es-
tancia, reserva, etc.: la primera
zona, de «tarifa reducida», admite
descuentos desde el 10 al 35 por
100 con relacion a la tarifa eco-
nomica normal; la segunda zona,
de «tarifa muy reducida», tiene
una banda de descuento entre
el 35 y 55 por 100 sobre la ta-
rifa economica normal. Final-
mente, se eliminan los acuerdos
pool de oferta y de ingresos, aun-
que se admiten excepciones pa-
ra facilitar la planificacion con-
junta, compras comunes y de-
sarrollo de sistemas de reser-
va computerizados, que cobran
cada vez méas importancia al ser
utilizados como barreras de en-
trada por las compaiiias que po-
seen el software y controlan el
acceso de las restantes (véase
Katz, 1988).

La liberalizacion de los merca-
dos europeos no es comparable
a la desregulacion americana, y

las medidas adoptadas son solo
un primer paso en el camino del
mercado uUnico europeo en el
transporte aéreo. En términos ge-
nerales, puede afirmarse que la
industria de los servicios de trans-
porte aéreo regular en Europa
opera con un elevado grado de
intervencion publica, tiene un alto
grado de cartelizacion, a través
de los acuerdos entre companias,
y estda fuertemente defendida
frente a los intentos de liberali-
zacion por el interés de los esta-
dos miembros en mantener la
cuota de participacion de sus
compafias de bandera. A pesar
de ello, Ia presencia en el mer-
cado de numerosas companias
charter, con un 25 por 100 de los
viajeros transportados —el 55 por
100 de los viajeros-km—, supone
una presion competitiva no des-
preciable sobre las compafias re-
gulares.

2. Iberia: evolucion
y resultados

La compania aérea lberia es
propiedad del Estado a través del
INI, que posee el 100 por 100 de
las acciones, aunque depende
funcionalmente del Ministerio de
Transportes. Su actividad basica
la constituye el transporte aéreo
regular de pasajeros y mercan-
cias, aunque también se ocupa
del handling en los aeropuertos
espanoles. Iberia opera en el mer-
cado nacional y en el internacio-
nal; en la red internacional se
transportaron en 1987 el 45 por
100 de los pasajeros, contribu-
yendo al 72 por 100 de los ingre-
sos de la compariia.

En la industria mundial del
transporte aéreo, Iberia ocupa el
lugar 17 en pasajeros transpor-
tados, el lugar 14 en empleados,
el 16 en ingresos y el 7 en bene-
ficios operativos, solo superada
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CUADRO N.° 16

CUENTA DE RESULTADOS DE IBERIA. ANO 1987
[S—— A S ;S S RO .. SN |

Ingresos totales ...........
— Ingresos de trafico .
— Ofros ingresos .

Gastostotales ...
— Personal ............. S
L0110 o ———————— .
— Trabajos, suministros y servicios del exterior ..

— Transportes y fletes
— Tributos
— Gastos diversos

— Amortizaciones ......................
— Provisiones .........ccoocoeeiiiiiiiiiinnns
— Gastos financieros ...................

Superavit de explotacion ..................
Resultados extraordinarios ...

Beneficio antes de impuestos

dgms Porcentajes
............ 305.813 100,0
............... 256.643 839
49170 16,1
............. 278157 100,0
........... 99.307 357
............... 54.300 19,5
65.644 236
.............. 576 02
............ 445 02
............ 29.759 10,7
........ 16.543 59
1.863 07
e . 9720 35
............ 27.656 —
—7.076 —
................ 20.580 —

Fuente: |bena.

en Europa por British Airways y
SAS. El grafico 5 recoge la evo-
lucion de algunos indicadores
economicos que evidencian la es-
pectacular recuperacion de los
resultados comerciales de la com-
pafia, en paralelo con una ele-
vacion del indice de ocupacion y
un comportamiento estacionario
de la productividad.

Como hemos descrito en el
apartado V.1, los mercados de
las companias aéreas de bandera
estan fuertemente protegidos por
barreras de entrada legales. |beria
es el unico oferente en vuelos re-
gulares nacionales (con su filial
Aviaco) y en los internacionales
opera dentro de los acuerdos bi-
laterales que caracterizan alain-

dustria. A pesar de la competen-
cia de las comparias charter y
de otras regulares (dentro de los
limites conocidos) su mercado
no puede caracterizarse global-
mente como competitivo, por lo
que es particularmente necesario
recurrir a otros indicadores,
como productividad, ocupacion,
precios medios, etc., para valorar
econémicamente sus resultados.

El cuadro n.° 16 muestra los
resultados de Iberia en 1987, con
un superavit de 20.580 millones
de pesetas, de los que un 80 por
100, aproximadamente, se obtie-
nen en la red internacional. De
los 17.000 millones de beneficios
de la red internacional, 15.000 mi-
llones corresponden a la red euro-
pea. Exceptuando las lineas At-
lantico Norte y Atlantico Sur, que
son deficitarias, el resto de las
lineas internacionales producen
beneficios. En el mercado nacio-
nal, los servicios peninsulares pro-
ducen 6.000 millones de benefi-
cios, seguidos de los vuelos de
Canarias con Peninsula y Balea-
res que arrojan un superavit de
2.400 millones. Las pérdidas mas
fuertes se generan en los servi-
cios interinsulares canarios, a pe-
sar de la elevada ocupacion de
los vuelos (superior al 80 por

CUADRO N.° 17
EVOLUCION DE IBERIA. 1980-87

Kileids T - By PASA.{EROS PASAJfEROS—Km.
o pny e pem N ol OV (ke P

{es) (mifores) Internacional ~ Nacional  Internacional ~ Nacional
1980 24.211 3.652 272930 154.353 3.123 559 5101 8.736 10.182 4636
1981 ... 24339 3.700 251246  143.003 3.086 58,8 5373 7.835 10.944 4.336
1982 24825 3.784 265257 148.749 3.254 58,1 5431 7.595 11.524 4197
1983 24715 3.799 249988 144.656 3.193 58.8 5285 7615 11.299 4,264
1984 . .. 24232 3.762 254364 143517 3.092 64,6 8577 6.906 12.486 4.062
1885 _....... 24.585 3.707 252409 145919 3.251 654 5.950 7152 13.366 4210
1986 25502 3.558 243631 142.963 3.347 66,0 6.116 7477 13.903 4429
1987 26.417 4039 239838 143.788 3.509 65,7 6.426 7674 14.908 4429

Fuente: Memorias de Iberia.
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CUADRO N.° 18

EVOLUCION FINANCIERA DE IBERIA. 1980-87

(Pesetas corrientes)
T e e e R e P e e B i Ve | ¥
. Costes Fondos
o Ingresos totales Coste totales Resufrada_s' . Perdfdaq - CGS!.ES financieros/ propios/
ane (rfrﬂones ptas.)  (millones ptas.) {r;‘;i’ﬁ;z‘::;; ) ‘#ﬁj::sn;zss ) Ingresosicostes {m?;ggecs’e;?: ) cosre?%rj:vrales pasi:;:wtotar
1980 ... 120.621 129.034 —8.413 —6.683 0,93 5999 46 -_
1981 . 152.852 158.447 —5.595 —3.586 0,96 11.416 T2 217
1982 . 183.347 189.131 —5.784 —8.124 0.97 17.334 9.2 23,6
1983 ...... 209.217 234.090 —24.873 —29.965 0,89 23.144 99 17,2
1984 . 248.735 264.687 —15.952 —17.126 0,94 28.488 10,8 17.4
1985 .. 274544 282.476 —7.932 —9.134 0,97 23.010 8,1 23,2
1986 .. 280.824 278.257 2567 880 1,01 16.053 58 31,2
1987 . 305.813 278.157 27.656 20.581 1,10 9.720 35 409

Fuente: Memorias de 1beria.

100), resultados que se explican,
junto a la dificultad de imputar
los costes conjuntos de vuelos
posicionales, por la inadecuacion
de la oferta de la compania a la
demanda interinsular.

El problema de la produccion
conjunta complica la imputacion
de costes por lineas. Si atende-
mos a los costes de personal (36
por 100 del total) y consideramos
que solo el 15 por 100 de los em-
pleados son personal de vuelo,

el método utilizado para asignar
los costes de los empleados de
mantenimiento y de handling por
linea afectara sensiblemente a los
resultados: ;Como asignar los
costes de vuelos posicionales?,
es decir, aguéllos que atienden
el trafico de A a B porque han de
incorporarse a un vuelo principal
de B a C. ;,Qué costes evitaria la
compania cerrando algunas li-
neas? ¢qué perdida de ingresos
se produciria al verse afectada la
venta de conexiones?...

Los cuadros n.” 17 a 20 reco-
gen la evolucion de la compafiia
durante el periodo 1980-1987; los
cuadros n.” 21 y 22 permiten si-
tuar los resultados de Iberia den-
tro del contexto europeo. Desde
1980 el personal de lberia ha
aumentado en un 9,1 por 100 (un
10,6 el personal de vuelo), los ki-
ibmetros volados han sido redu-
cidos en un 7,5 por 100 y la oferta
de toneladas-km ha crecido en
un 12 por 100. La importancia
del mercado internacional bha

CUADRO N.° 19

OCUPACIONES, PRODUCTIVIDAD Y RESULTADOS EN IBERIA: 1980-1987

VU ey, T e e e
Toneladas-km

i . i Ti -km oneladas-km trAsporaas Ocupacion
ANO K'Ef,, g;dlgasd(én g:S) (mﬁgse)la;:iaaas (miIZs ) rrandfsporfadas A ‘;’a;z‘?ps:jéfe it
vuelo por empleado por empleado constantes 1980) Nacional Internacional
1980 ............ 423 129,0 721 13,5 63,1 571
1981 ... 386 126,8 746 131 64,5 60,6
1982 onineiminen 393 1311 76,2 13,0 615 59,0
1983 ... 38,1 129,2 76,0 1n7 619 58,7
1984 381 127,6 824 12,0 66,4 64,2
1885 irncan 394 1322 86,5 13,0 66,7 65,9
1986 ... 40,2 131,2 86,6 148 714 66,0
1987 e aiins. - 35,6 132,8 873 16,2 76,8 69,0

Nota: Las toneladas-km corresponden a pasajeros y carga.
Fuente: Memorias de lberia.

376



EVOLUCION DEL PRECIO MEDIO POR PASAJEROS-KM EN IBERIA
e R O o N e, R, D e )

Vaniacion

CUADRO N-° 20

Precio

Variacion

Precio

Variacion

. Precio F . : 7 g Variacion
ANO medie mre(r;;]ua.l {mﬁe,::;(i’smal) mre(r;:)vua.' (n%ﬁ; ; m:e;':ﬁ.;vual 1PC (%)
1980 ... 6,36 — 6,00 — 715 — —
1981 7.88 29,9 7,81 259 8,82 234 14,4
1982 8,86 124 8,45 12,5 9,96 12,9 14,0
1983 10,28 16,0 9,82 16.2 11,52 15,7 12,2
1984 11,14 8.4 10,79 99 12,22 6,1 9,0
1985 . 11,67 48 11,28 45 12,89 55 8,2
1986 ... . 11,32 — 30 10,64 — 57 13,61 48 8,3
1987 ... 11,72 35 10,81 16 14,77 93 46

Nota: Precio medio: ingresos pasajeros/pasajeros-km.

Fuente: Memorias de \beria.

aumentado, pasando del 37 por
100 de los viajeros transporta-
dos en 1980 (69 por 100 de los
viajeros-km) al 45,6 por 100 en
1987 (77 por 100 de los viaje-
ros-km).

La combinacion de la politica
de ajuste con la pérdida de par-
ticipacion relativa del mercado na-
cional y la evolucion de la coti-
zacion del dolar ha producido
resultados espectaculares. Aun-
que el ingreso medio del mer-
cado nacional es un 36 por 100
mayor que el generado en el mer-
cado internacional, el coste uni-
tario es un 48,3 por 100 més ele-
vado, como consecuencia de las
sensibles diferencias en el tra-
yecto medio.

Los indices de ocupacion re-
flejan la politica de ajuste empren-
dida y apuntan hacia una de las
causas determinantes de los bue-
nos resultados comerciales de la
compafia: atender mas demanda
con menor oferta; sin embargo,
si se consideran conjuntamente
la evolucion de la productividad,
los precios medios y las ocupa-
ciones en los distintos mercados,
surge la pregunta de si el mer-
cado nacional esta eficiente-

mente atendido o si, por el con-
trario, la combinacion precio-
nivel de servicio en la red nacio-
nal refleja la posicion monopo-
listica de Iberia en el mercado.

Por otra parte, la evolucion de
la productividad durante el pe-
riodo 1980-1987 no presenta re-
sultados positivos, con un 3 por
100 escaso de aumento en las
toneladas-km ofertadas por em-
pleado, o un descenso de los ki-
lometros por empleado de vue-
lo. Se produce una recuperacion
notable (21 por 100) de las
toneladas-km transportadas por
empleado y un 20 por 100 de
aumento en el rendimiento ex-
presado en toneladas-km por uni-
dad monetaria constante; sin em-
bargo, estas cifras estan muy
influidas por el comportamiento
positivo de la demanda, y por el
cambio mencionado de su com-
posicion interna en favor del mer-
cado internacional. La compara-
cion con las companias aéreas
europeas (cuadros n.” 21 y 22)
permite reforzar la hipotesis an-
terior sobre la productividad de
Iberia.

Las reservas que hay que ha-
cer cuando se realizan compara-
ciones internacionales entre com-

pafnias aéreas son numerosas, al
existir un conjunto de factores
exogenos que condicionan el
tipo de actividad, la estructura de
los costes de la compania y los
resultados alcanzados. Diferen-
cias en la densidad de tréafico de
las lineas, o en la composicion
de la demanda, afectan sensible-
mente a los trayectos medios a
recorrer, al tipo de avion y a la
organizacion de la produccion.
También las divergencias entre
los mercados de trabajo de cada
pais dificultan las comparaciones,
al motivar diferencias en los cos-
tes y en el rendimiento comercial
no atribuibles a la gerencia.

En la comparacion de costes
y rentabilidad medios, no inclui-
mos los capitulos que no son es-
trictamente de explotacion, por
estar afectados por el comporta-
miento de factores de naturaleza
exogena que explican beneficios
y pérdidas asociados a variacio-
nes en el tipo de cambio, venta
de acciones, etc. Teniendo pre-
sentes estas dificultades, los cua-
dros n.” 21 y 22, elaborados a
partir de las estadisticas basicas
de IATA, permiten obtener algu-
nas conclusiones sobre la posi-
cion de Iberia en el contexto euro-
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peo. En primer lugar, destacamos
la rentabilidad media; con 9 cen-
tavos de dolar por tonelada-km
ofertada, Iberia es la segunda
compafia europea con mayor
rentabilidad media. Este resul-
tado se explica por un elevado
indice de ocupacion, que refleja
un alto aprovechamiento de la ca-
pacidad ofrecida, y un coste me-
dio sensiblemente bajo si se uti-
liza como ponderacion el tra-
yecto medio. Exceptuando Tur-
quia, las companias con coste
medio inferior a Iberia tienen un
trayecto medio claramente supe-
rior (hay que recordar que tra-
yecto medio y coste medio guar-
dan una relacion inversa, al re-
ducirse los costes unitarios con
la distancia recorrida).

El ingreso medio por pasajero-
km en Iberia es bajo comparado

con el de las principales com-
panias europeas; lo que subraya
la posicion competitiva de la com-
pafia, cuya rentabilidad esta ex-
plicada por las diferencias exis-
tentes en los costes medios. La
productividad de las aerolineas
europeas es muy variable, aun-
que hay diferencias notables en-
tre paises, y, haciendo la com-
paracion con el personal de vuelo
(dada la peculiaridad de Iberia
en handling y mantenimiento),
los resultados evidencian que, a
pesar de la posicion aventajada
de Iberia con relacion a algunas
compariias europeas, parece exis-
tir margen para reforzar la posi-
cion competitiva de la companhia
de bandera en el mercado inter-
nacional, dadas las mejoras po-
tenciales de productividad por
empleado que sugieren las ci-
fras.

Finalmente, habria que consi-
derar criticamente la politica de
la compania en el mercado na-
cional, con beneficios que se ob-
tienen con un nivel de calidad
deteriorado, con bajas frecuen-
cias y elevados indices de ocu-
pacion. En companias regulares,
la media de ocupacion en Europa
es del 65 por 100, y del 85 por
100 en vuelos charter (OCDE,
1988). En los servicios peninsu-
lares, Iberia opera con un 74 por
100 de ocupacion, alcanzando en
la linea Peninsula-Canarias el 78
por 100, mientras en cada uno de
estos mercados obtiene 6.000 y
2.200 millones de beneficios. En
mercados en l0s que no existe
competencia de otras companias
aereas, estas cifras podrian ser
el resultado de una combinacion
precio-nivel de servicio social-
mente ineficiente.

CUADRO N.° 21
PRODUCTIVIDAD Y RESULTADOS DE LAS COMPARIAS AEREAS EUROPEAS. ANO 1987 (1)

(En délares)
e e e T e e e o e Seieeeaaee es e 0REE )
Caste fooresd Hemabfma' Precio ﬁm Trayecto Indice de
COMPANIAS pz‘;feg:d nﬂ:ﬂzﬂ% ’;:f,:‘;a‘fz:n ronelﬂ‘;a-km ngg:ﬂn internacionales mﬁq ocupacion
ofertada ofertada O!e;:?da transpertade l)er:gg::’:f(a / ROy pasae) %
Air Lingus ... E n. d. n. d. n. d. n. d. 98,0 1.274 71,6
Air France ........ .. E 0,51 0,55 0,04 0,15 78,7 2.360 69,5
Alitalia ............... . PP 075 0,80 0,04 0,17 374 1.279 65,1
Austrian ... E 1,02 1,06 0,03 0,24 99,8 949 53,0
British Airways ...... P 0,64 0,69 0,05 0,13 75,8 2.415 718
Finnair ... ... PP n d. n. d. n. d. n. d. 448 1.532 64,7
IBERIA . ... .. .. E 0,61 0,70 0,09 0,13 456 1.381 705
lcelandair _........._.. P 056 0.54 —0,01 0,08 68,4 2921 75,8
L, P —— P 0,48 0,51 0,03 0,13 99,6 3678 68,8
Lufthansa ............. PP n. d. n. d. n. d. n. d. 58,6 1.885 66,6
Olimpic Airways .... E n. d. n d. n. d. n. d. 319 1.096 65,5
Sabena ... PP 0,68 0,70 0,01 0,18 100,0 2.461 67,7
SAS ... . PP 1,27 141 0,14 0,26 50,5 851 69,4
Swissair P 0,75 0,77 0,01 0,19 89,9 2.010 63,7
TAP Air . E 0,51 0,50 —0,01 0,09 56,2 1.937 70,9
TURHY | E 035 0,39 0,04 0,08 37,3 1443 62,9

Notas: Tipo de propiedad — E-mas del 80 por 100 de control publico. PP. participacion privada (20-50 por 100). P: privadas o con participacion privada mayoritaria.
Toneladas-km: pasajercs y mercancias

(1) Antes de intereses y otros costes no operativos.

n. d.: dato no disponible.

Fuentes: IATA (1988) y OCDE (1988)

378



PRODUCTIVIDAD Y RESULTADOS DE LAS COMPARNIAS AEREAS EUROPEAS. ANO 1987 (Il)

O
Toneladas-km

CUADRO N-® 22

Horas Horas de neladas-km 2 Toneladas-km ., Pasaj
COMPARIAS s i "”‘;’;’s”j’ ’ o i , ;”?;j - Pﬂs?ffna}'g)m {ﬁggf :;

ropieda emplea G r

i em,ggado de'c:ruekf po?emfﬁ::do pofd:fgszgﬂﬂ pf;:i mdo por e pod:mw,je?g
Air Lingus ... ........ E 10,2 70,8 97 672 456 576 3.996
Air France ............ E 97 50,2 243 1.255 847 882 4558
Alalia . e Ep 13,2 50,3 191 731 486 908 3.473
Austrian ... E 153 76,0 117 583 279 525 2611
British Airways ...... P 11,0 534 217 1.058 714 1.187 5782
Frnair .. .o PP 16,8 822 189 923 605 1.180 5.759
IBERIA . ... . E 9.1 596 134 874 574 738 4.829
Icelandair ........... . P 238 86,9 271 1.012 710 1925 7.022
L T ——— P 84 46,2 246 1.359 951 984 5.437
Lufthansa ............ PP 13.3 60,5 247 1.125 756 814 3.709
Olimpic Airways ... E 85 54,0 127 802 400 597 3.787
Sabena ... PP 10,0 596 165 984 694 631 3.760
SAS .. PP 124 69,7 117 654 429 633 3.548
Swissair s P 96 525 181 989 631 748 4.089
TAR Alir oo 0. E 6,5 444 100 679 418 522 3.559
TUR HY..... . . E 10,5 59,2 120 682 337 597 3.385

Notas: Tipo de propiedad = E:mas del 80 por 100 de control publico. PP: participacién privada (20-50 por 100). P: privadas o con participacion privada mayoritaria.

Toneladas-km: pasajeros y mercancias.

En el caso de Iberia, los rendimientos medios por empleado estan subestimados por dos hechos: Iberia es el mayor administrador de servicios de handling en

Europa y su personal de mantenimiento se ocupa de la flota de Aviaco y de terceros

Fuentes: IATA (1988) y OCDE (1988).

3. El futuro de Iberia

Las companias aereas de ban-
dera seguiran operando en un
mercado protegido, aungue con
un aumento gradual de la com-
petencia que obliga a introducir
cambios en los planes de actua-
cion a medio plazo.

Iberia, después de la espectacu-
lar recuperacion de sus resulta-
dos de explotacion, se encuentra
en una posicion favorable para
disenar su estrategia de actua-
cion, basada en su constitucion
como cabeza de holding, espe-
cializandose la compafia en el
transporte internacional, cedien-
do a Aviaco el mercado nacional,
creando una compania de carga
y una charter, con participacion
de Iberia, e iniciando la explota-
ci6n de una comparia de avia-

cion regional en Canarias, que
podria servir de experiencia para
otras companias regionales. Esta
estrategia de actuacion va acom-
panada de una politica comercial
de mejora de la calidad y de mi-
nimizacion de los costes.

Hay otra decision de Iberia con
repercusion notable en la posi-
cion competitiva de la compania;
se trata de la participacion en un
sistema computerizado de re-
serva (SCR). Los SCR se estan
convirtiendo en barreras efectivas
a la competencia (veéase Katz,
1988), al ser utilizados por las
grandes companias aéreas pro-
pietarias en contra de sus com-
petidores, puesto que situan a
estos en peor posicion en el sis-
tema de reservas, lo que utilizan
en su beneficio al producirse cam-
bios tarifarios (por ejemplo, retra-
sando el anuncio de un cambio

de precios de una compania rival
hasta disefiar su propia respuesta
tarifaria). Iberia participa en el pro-
yecto Amadeus, SCR en el que,
junto a la compania espanola, to-
man parte Air France, Lufthansa
y SAS, participando otras com-
pafiias como asociados.

Hay dos tendencias en el trans-
porte aéreo que posiblemente
afectaran a lberia en un futuro
proximo: la fusion de empresas
para fortalecer la posicion en el
mercado, en un entorno de com-
petencia creciente, y el proceso
de privatizacion. Iberia podria ini-
ciar su privatizacion parcial me-
diante la venta de un 40 por 100
de sus acciones. El saneamiento
de la compafiia es un hecho, y
hay buenas perspectivas para el
transporte aéreo. El cuadro n.” 21
muestra que la participacion del
capital privado esta generalizada

379



g g

. GRAFICO 5
~ IBERIA, 1980-187

Resuttados
explotacion
tmiles de millones de pesetas)

Porcentaje
de

ocupacion

Precio medio
por pasagero-km
(pesetas)

'J'Oi_

PORCENTAJE
DE OCUPACION

55 i —

PRECIO MEDI

- Fuente: Memorias de IBERIA.

en las compafias europeas. La
pregunta que surge, en este con-
texto, apunta hacia el riesgo que
entrafan la creciente privatiza-
cion de las empresas y la ten-
dencia a realizar fusiones de am-
bito europeo en mercados en los
que existen barreras efectivas a
la competencia.

La privatizacion parcial de Ibe-
ria puede ejercer una mayor pre-
sion en favor de la minimizacion

de costes y favorecer la introduc-
cion de una mayor orientacion
comercial; sin embargo, en mer-
cados en los que se producen
repartos de capacidad entre las
companias, la tentacion de ejer-
cer el poder de monopolio, me-
diante la fijacion de estructuras
de precios y la determinacion
de niveles de servicios impensa-
bles en un mercado desregulado,
exige, especialmente en los ser-
vicios nacionales, un control pu-

blico efectivo que evite un tras-
vase de renta no deseado desde
los usuarios a los accionistas,
junto a la perdida de eficiencia
que supone €l establecimiento de
niveles de servicio inferiores a los
optimos.

V. CONCLUSIONES

En este articulo, hemos pre-
sentado la evolucion reciente de
las principales empresas publicas
de transporte espanolas, hemos
descrito su situacion presente,
considerando el mercado en el
que operan, y hemos reflexio-
nado sobre su futuro proximo,
analizando las tendencias mas re-
cientes en la industria y los pla-
nes de las compafias.

A pesar de la heterogeneidad
que caracteriza a las empresas
publicas de transporte, hay algu-
nas conclusiones que pueden ser
formuladas con caracter general:

1. Las empresas analizadas
presentan rendimientos medios
que las sitian en una posicion
intermedia en el contexto euro-
peo; la evolucion de la producti-
vidad durante la década ha sido
desigual, detectandose holguras
que pueden permitir a las em-
presas espanolas reforzar su po-
siciobn competitiva mediante la
mejora de su eficiencia produc-
tiva.

2. Laintervencion publica en
transporte ha sido desafortunada,
contribuyendo en algunos casos
a la péerdida de competitividad de
las empresas. No existe una po-
litica de transporte que esta-
blezca para las empresas publi-
cas criterios firmes de fijacion de
precios, niveles de servicio, in-
versiones y un sistema de control
publico efectivo.
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3. La privatizacion puede ser
un paso adelante en el proceso
de saneamiento y reduccion de
costes de las empresas, y asi lo
reconocen las gerencias, que ven
dificultada su actuacion empre-
sarial por la rigidez que introduce
la naturaleza publica de las com-
panias. En los casos en que exis-
ten limitaciones a la competen-
cia, la privatizacion debe ir acom-
panada de un sistema de regu-
lacion efectivo que evite ejercer
posiciones dominantes en el mer-
cado en perjuicio de los usua-
rios.

4. Dado el elevado volumen
de recursos que absorbe la in-
dustria del transporte en infraes-
tructura, en material movil y en
la financiacion de los déficit de
explotacion, es necesaria, a pesar
de las especificidades de l0s dis-
tintos modos, la formulacion de
una politica de actuacion con-
junta que defina prioridades y
actuaciones de acuerdo con una
evaluacion global de la asig-
nacion de traficos, que evite aco-
meter inversiones de poca ren-
tabilidad social y autorizar pre-
cios vacios de fundamento eco-
nomico. Posteriormente, las ge-
rencias de las empresas debe-
rian gozar del mayor grado de
independencia posible en la con-
secucion de objetivos claramente
definidos por el regulador.

NOTAS

{") Este trabajo se ha beneficiado de las
entrevistas mantenidas con los responsabies y
técnicos de las empresas publicas analizadas,
de Anave y del Ministerio de Transportes. Ei
autor quiere hacer piblico su agradecimiento
a José Antonio Alegre (RENFE), Aquilino
Blanco (Trasatlantica), Manuel Carlier (Anave),
Francisco Escarti (Iberia), Juan Estarelias (El-
cano), Matilde Fernandez (Ministerio de Trans-
portes), Rafael Garcia (Ministerio de Transpor-
tes), Juan Javier Pérez (RENFE), José Sanchez
(Trasmediterranea) y Montserrat Serrano (Tras-
meditarranea). Finalmente, agradece a los pro-
fesores José Candido Carbajo y Juan Ramon
Cuadrado sus orientaciones y sugerencias, y
el haberle facilitado valiosos comentarios que
han permitido mejorar la primera version del
articulo.

(1) Para situar la actividad de las empresas
publicas analizadas en este trabajo dentro del
contexto de la economia nacional, véase: Iz-
quierdo de Bartolomé y Menéndez Martinez
(1987), Cuadrado Roura (1984, 1987) y las me-
morias del Ministerio de Transportes, Turismo
y Comunicaciones.

(2) Finalizado este trabajo, el gobierno ha
decidido aplazar la adjudicacion del contrato
de adquisicion de equipo ferroviario para estu-
diar el cambio de la red espafola al ancho
europeo. La homologacion del ancho de vias
integraria las lineas de aita velocidad con la
red europea, beneficiando también al transporte
internacional de mercancias, al eliminar las ope-
raciones de adaptacion en frontera: la homolo-
gacion elevaria el coste del PTF en un 50 por
100.

(3) Los resultados que se recogen en este
apartado son una parte de la ponencia: «El trans-
porte plblico urbano en Espafa: comporta-
miento de los costes y regulacion de la indus-
trian, presentada en las «V Jornadas de
Economia Industrial, Madrid, 1988.

(4) Madrid y Barcelona, con 1.790 y 1.036
autobuses respectivamente, han sido excluidas
de los cuadros 9 y 10 para reducir el rango de
la muestra y obtener valores medios mas re-
presentativos. Los interesados en los datos in-
dividualizados de Madrid y Barcelona pueden
consultar las memorias del Ministerio de Trans-
portes, Turismo y Comunicaciones.
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