LA DESREGULACION
DEL TRANSPORTE

En este articulo, José Candido Carbajo y Ginés de Rus
analizan las distintas formas que adopta la regulacion
economica en los mercados de transporte, examinando
sus efectos sobre la asignacion de recursos y el
bienestar social. En este marco analitico, los autores
describen la naturaleza de la regulacion economica que
predomina en Espana en los mercados de transporte
aéreo, transporte maritimo, y transporte publico urbano.
En el estudio de cada mercado, se explican las
circunstancias, tendencias dominantes y decisiones que
estan condicionando su evelucion, poniendo especial
énfasis en los efectos de las politicas liberalizadoras
recientes y en las consecuencias previsibles de las
medidas desreguladoras que se espera introducir en el
futuro, atendiendo al contexto internacional y a la

intervencion del gobierno ().

I. INTRODUCCION

AS actividades de trans-

porte poseen un conjunto

de caracteristicas cuya pre-
sencia simultanea las distingue
de otras industrias: la naturaleza
espacial de su output, que las
convierte en industrias multipro-
ducto; la importancia de la cali-
dad del servicio en la determina-
cion de los costes del usuario;
las dificultades relacionadas con
su demanda fluctuante y un out-
put no almacenable, y las reglas
de fijacion de precios eficientes
qgue se adoptan para asegurar la
viabilidad financiera de las em-
presas cuando existen rendimien-
tos crecientes. Desde el punto de
vista de la teoria economica, los
mercados de servicios de trans-
porte son diferentes en cuanto
que la demanda no se puede ana-
lizar independientemente de la
oferta. Por ejemplo, en el mer-
cado de transporte urbano, un
aumento en el nivel de servicio
(oferta) reduce los tiempos me-
dios de espera, 0 componente no

monetario del coste generalizado
de viajar al que se enfrentan los
usuarios, aumentando, de este
modo, la demanda. Sin embargo,
al igual gue la gran mayoria de
los mercados de servicios, l0s
mercados de transporte estan re-
gulados mediante intervencion di-
recta del gobierno o las autori-
dades locales (v. gr.: el numero
de taxis en una ciudad), o me-
diante un conjunto de restriccio-
nes de algun tipo que influyen
desde los niveles de seguridad
(v. gr.: el nimero de horas que
puede trabajar un conductor de
autobus) hasta la estructura de
precios vigente (v. gr.: los dias
azules de RENFE).

Si los mercados fuesen perfec-
tamente competitivos y no hu-
biese fallos del mercado, no ha-
bria razon para intervenir en su
funcionamiento con el argu-
mento de mejorar la eficiencia
economica. Los efectos sobre la
distribucion de la renta podrian
corregirse mediante un sistema
apropiado de impuestos y subsi-

dios. Sin embargo, los mercados
de servicios de transporte estan
muy lejos de este ideal de com-
petencia perfecta. En particular,
existe una tendencia hacia el mo-
nopolio, debido a la presencia de
economias de escala o como re-
sultado del propio proceso regu-
lador (v. gr.: las concesiones de
transporte publico urbano). Asi-
mismo, algunos modos de trans-
porte originan efectos externos,
como la congestion de trafico o
el dano al medio ambiente, para
los que no existe compensacion
directa, y cuya correccion de-
pende de la eficacia de metodos
indirectos (v. gr.: el impuesto de
la gasolina). Por otra parte, los
niveles de seguridad en determi-
nados modos de transporte pue-
den constituir un fallo del mer-
cado, debido a la informacion
imperfecta y ala incapacidad de
los propios usuarios para percibir
y medir el riesgo (v. gr.: la veloci-
dad a la que se conduce en las
autopistas o el estado mecanico
de los automoviles).

Hay, pues, muchas razones
por las que las industrias de trans-
porte estan sometidas a cierta re-
gulacion de caracter economico
o de otro tipo. Vamos a analizar
aqui las distintas formas que
adopta en Espana la regulacion
economica en tres sectores: trans-
porte aéreo, transporte maritimo
y transporte publico urbano. Tam-
bién nos interesa examinar los
posibles efectos que sobre la asig-
nacion de recursos de dichos sec-
tores tiene de la normativa re-
cientemente adoptada en nuestro
pais (v. gr.: la Ley de Ordenacion
de los Transportes Terrestres) y
en la Comunidad Economica
Europea (v. gr.: Directiva del Con-
sejo sobre tarifas para el trans-
porte aéreo regular entre estados
miembros y Reglamento de libe-
ralizacion de! transporte mari-
timo).
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Para situar el analisis aplicado,
en la seccion H resumimos las
distintas formas que adopta la
regulacion economica en los mer-
cados de transporte, y sus efec-
tos sobre la asignacion de recur-
sos y el bienestar social. En las
secciones I}, IV y V, se describe
la naturaleza de la regulacion eco-
nomica predominante en cada
uno de los tres sectores mencio-
nados y los efectos de las politi-
cas liberalizadoras desarrolladas
recientemente, dentro y fuera de
nuestro pais, asi como las medi-
das desreguladoras que se es-
pera introducir en el futuro y sus
consecuencias previsibles.

Il. LA REGULACION
ECONOMICA DEL
TRANSPORTE

La regulacion economica a la
que estan sometidos los merca-
dos de servicios de transporte
puede adoptar varias formas. En
un extremo, una empresa de pro-
piedad publica puede encargarse
de atender la demanda del mer-
cado en régimen de monopolio.
O bien, puede utilizarse el sis-
tema de concesion: la explota-
cion de un servicio sale a con-
curso publico y se otorga, por
urn periodo limitado, a la empresa
que se comprometa a prestar el
servicio del modo mas eficiente.
En otras ocasiones, la autoridad
administrativa correspondiente es-
tablece contingentes, esto es, con-
cede un numero limitado de li-
cencias a varios operadores para
la provision de un servicio en un
area, o en una ruta, bajo condi-
ciones preacordadas, pudiendo
incluir una subvencion directa. Fi-
nalmente, en el otro extremo, un
mercado puede funcionar en ré-
gimen de competencia, sin res-
tricciones de entrada. Cada una
de estas formas de regular el mer-
cado tiene sus ventajas e incon-

venientes en relacion al grado de
eficiencia con que se asignen los
recursos y al nivel de bienestar
social que se alcance. A conti-
nuacion, las analizamos por se-
parado.

1. Propiedad publica y
monopolio

La propiedad publica es una
de las soluciones que se han
adoptado ante los problemas que
surgen en las industrias donde
la competencia es imposible, 0
no es deseable, o cuando existen
efectos externos importantes. En
las industrias de transporte, ocu-
rre con frecuencia que la relacion
entre el tamano minimo indivisi-
ble de la unidad de produccion y
el nivel de la demanda es tal que
existe un monopolio natural. In-
cluso cuando las economias de
escala no son tan importantes,
no es infrecuente que las autori-
dades consideren la duplicacion
de servicios como una pérdida
de recursos y decidan crear mo-
nopolios de propiedad y gestion
publica, o con gestion privada me-
diante el sistema de concesion.
En Espana, estos son los casos,
entre otros, del transporte aéreo
regular de pasajeros —donde lbe-
ria es un monopolio estatal— y
del transporte urbano en algunas
ciudades (véase seccion V).

Una de las caracteristicas mas
sobresalientes de los monopolios
es su tendencia a practicar la dis-
criminacion de precios, es decir,
a cargar diferentes precios a di-
ferentes grupos de consumidores
por el mismo servicio. Una con-
dicion necesaria para que esta
estrategia sea socialmente bene-
ficiosa es que el nivel de output
cuando se discrimina sea mayor
que cuando los precios son uni-
formes para todos los consumi-
dores. Esto es asi con indepen-

dencia del objetivo ultimo de la

empresa (Schmalensee, 1981 y
Varian, 1985). En ocasiones, sin
embargo, la regulacion econoé-
mica prohibe la discriminacion de
precios porque, desde el punto
de vista de la equidad, se consi-
dera una practica injusta. Desa-
fortunadamente, este criterio de
equidad mal entendido conduce
a fijar precios que no reflejan las
diferencias existentes en los cos-
tes marginales de atender la de-
manda. Dos ejemplos ilustran
esta afirmacion: las companias de
transporte maritimo esparnoias
han seguido, tradicionalmente, la
estrategia de ajustar los precios
en funcion del valor de los bienes
transportados (discriminacion ad
valorem) que, con frecuencia,
esta inversamente relacionado
con los costes de transporte; ade-
mas, los precios relativos para el
transporte de distintas mercan-
cias tienen que ver mas con los
precios de las empresas rivales
que con sus diferencias en cos-
tes; por otra parte, en las ciuda-
des espanolas donde existe una
demanda de transporte publico
muy pronunciada en horas pun-
ta todavia no se ha aceptado, por
creerse una penalizacion injusta,
el argumento economico que de-
fiende cargar a los usuarios que
vigjan durante esas horas pun-
ta su verdadero coste marginal.
Asi pues, la obligatoriedad de fijar
precios uniformes puede condu-
cir a situaciones ineficientes, en
las que se consolida la subven-
cion cruzada: los sectores renta-
bles del mercado financian a los
no rentables.

2. Competencia por el
mercado

La regulacion de los monopo-
lios naturales plantea el dilema
de como aprovechar las econo-
mias de escala alcanzables por
una sola empresa sin crear poder
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de monopolio. Una solucion con-
siste en crear competencia por
el mercado, es decir, que varias
empresas compitan por ser la
unica que opere en el mercado.
Generalmente, la concesion se
otorga, para cierto periodo de
tiempo, al competidor que ofrez-
ca el servicio al precio mas bajo,
o la mejor combinacion precio-
calidad. A primera vista, el sis-
tema de concesiones parece un
método muy atractivo de combi-
nar competencia y eficiencia sin
demasiada regulacion. En Espa-
fa, algunas autoridades locales
utilizan los concursos publicos
para la adjudicacion de servicios
de transporte.

E! sistema de concesion no
sirve para todas las industrias de
transporte. Hay varias razones
por las que este sistema puede
fallar (Williamson, 1976). Existe
el peligro de colusion entre los
ofertantes, especialmente si su nu-
mero es reducido; o bien, una
empresa puede poseer tales ven-
tajas estratégicas para competir
por la concesion que no haya nin-
guna empresa dispuesta a com-
petir con ella. La especificacion
y administracion del contrato de
concesion es una dificultad adi-
cional. Si el contrato estipula la
provision de un servicio o pro-
ducto bien definido —por ejem-
plo, 1a produccion de un numero
determinado de licencias de taxi
con ciertas caracteristicas— el
contrato entre ambas partes es
relativamente simple. Pero si hay
incertidumbre en relacion al pro-
ducto final, o en relacion a los
objetivos que se han de cumplir,
la especificacion del contrato
puede ser compleja y corre el
riesgo de incurrir en los costes
derivados de comportamientos
oportunistas. En este sentido, una
de las dificultades mas comunes
de los diferentes sistemas de re-
gulacion surge de la informacion

asimeétrica que existe entre la em-
presa proveedora del servicio y
la agencia reguladora. En reali-
dad, los gerentes estan bastante
mejor informados acerca de las
condiciones de la industria que
lo esta la Administracion, y su
comportamiento solo se puede
controlar de un modo imperfecto.
La literatura econdmica moderna
ha contribuido al analisis de la
regulacion, a través de la teoria
de la relacion «agente-principaby,
mediante el disefio de incentivos
para lograr servicios eficientes en
condiciones de informacion asi-
meétrica (Caillaud et al,, 1985). Es-
tos incentivos dependen de la
informacion que tiene disponi-
ble la agencia reguladora y va-
rian segun se carezca de infor-
macion sobre la estructura de
costes de la empresa o sobre el
nivel de productividad de los ge-
rentes. Otros mecanismos regu-
ladores intentan salvar la falta de
informacion sobre las condicio-
nes de la industria a través de
métodos indirectos. Este es el
caso de la competencia referen-
cial (yardstick competition), don-
de, por ejemplo, dos empresas
distintas estan ligadas de modo
que el precio que puede fijar una
de ellas en un periodo determi-
nado esta en funcion del nivel de
costes de la otra empresa. Si am-
bas empresas operan en circuns-
tancias similares y no se ponen
de acuerdo, este método puede
ofrecer la posibilidad de combi-
nar eficiencia asignativa con efi-
ciencia interna (Schleifer, 1985).

3. Regulacion y
subvenciones

Las industrias de transporte
son industrias multiproducto. Un
viaje realizado durante el dia es
un producto diferente de un viaje
realizado durante la noche, in-
cluso si el trayecto y modo de

transporte utilizados son iden-
ticos. Asimismo, una de las
propiedades de la demanda de
transporte es su acusada esta-
cionalidad: el nivel de la demanda
varia considerablemente entre dis-
tintas horas del dia, entre distin-
tos dias de la semana, e incluso
entre distintos meses del afio. En
estas circunstancias, las dificul-
tades relacionadas con la fijacion
de precios y la determinacion de
los niveles de inversion en las em-
presas de transporte sometidas
a control estatal han sido objeto
de analisis en la teoria de la em-
presa publica (Atkinson y Stiglitz,
1980; Baumol y Bradford, 1970).
Esta teoria reconoce gue la con-
secucion de un objetivo tal como
hacer maximo el bienestar social
conduce, en los mercados de
transporte, a precios y niveles de
servicio que dependen crucial-
mente de la formula reguladora
adoptada. El ejemplo que mejor
ilustra lo anterior lo proporciona
el transporte publico urbano,
donde, debido a la existencia de
rendimientos sociales crecientes
(un aumento de cierta proporcion
en el nivel de servicio reduce los
tiempos medios de espera en una
proporcion mayor), una politica
que pretenda alcanzar un nivel
optimo de bienestar social nece-
sita de una subvencion (Mohring,
1972; Else, 1985). En este con-
texto, cuando los fondos publicos
son limitados se recomienda la
adopcion de precios Ramsey,
donde la desviacion proporcional
del precio con relacion al coste
unitario de cada servicio se hace
depender de la elasticidad-precio
de la demanda de cada servicio
y del precio sombra de los fon-
dos publicos.

En la préactica, sin embargo, es
dificil distinguir entre los distintos
mercados servidos por una mis-
ma empresa publica, o conocer
el verdadero valor de las elastici-

264




dades de la demanda vy el coste
de oportunidad del dinero pu-
blico. Como consecuencia de
ello, una de las caracteristicas
mas comunes de los monopolios
de transporte publico, y del sis-
tema regulado mediante conce-
siones, es que se espera de las
empresas de transporte el man-
tenimiento de ciertos servicios no
rentables con los recursos gene-
rados en los servicios rentables.
Con este método, el origen de
los fondos no es una subvencion
directa financiada mediante im-
puestos, sino un precio mas alto
0 un nivel de servicio mas bajo
gue sufren los mercados con
mayor demanda y menor coste.
La literatura econdomica sobre
transporte publico defiende que
esta subvencion cruzada interna
conduce a perdidas de bienestar.
En primer lugar, los usuarios de
las rutas rentables pagan unos
precios mas altos, o disfrutan de
frecuencias de servicio mas ba-
jas, que si se permitiese expan-
dir la capacidad en dichas ru-
tas hasta eliminar los beneficios
extraordinarios, aumentando de
este modo el excedente del con-
sumidor. En segundo lugar, los
usuarios de las rutas con pérdi-
das estan consumiendo servicios
que, en el margen, valoran menos
gue los recursos necesarios para
Su provision.

La alternativa a la subvencion
cruzada interna es la subvencion
directa, esto es, la asignacion de
fondos publicos a determinados
servicios en circunstancias con-
cretas. La subvencion directa es
una intervencion en el mercado
cuya justificacion se basa en de-
mostrar que es un medio efectivo
para combatir algun fallo del mer-
cado, siempre que los beneficios
derivados de su uso compensen
tos posibles efectos negativos.
Asi, para intentar corregir los efec-
tos externos ocasicnados por el

transporte privado, como son la
congestion y el impacto sobre el
medio ambiente, las subven-
ciones al transporte publico se
pueden utilizar como una politica
suboptima, en el sentido de re-
emplazar a la politica optima que
supondria la fijacion de impues-
tos de congestion. Los benefi-
cios, en términos de bienestar so-
cial, derivados de dicha politica
dependen de la medida en que
los usuarios sustituyan el auto-
movil privado por el transporte
publico.

4. El fomento de la
competencia

Todas las formas de regulacion
economica que hemos exami-
nado incorporan algun elemento
de control publico, desde el mo-
nopolio estatal hasta la provision
de subvenciones directas. Otra
forma de intervencion es la en-
caminada a fomentar la compe-
tencia. Esta intervencion puede
tener lugar a través de la prohi-
bicion de practicas anticompeti-
tivas, o bien garantizando la eli-
minacion de barreras de entrada
al mercado, por ejemplo me-
diante la abolicion de las restric-
ciones cuantitativas en cuanto al
numero de operadores que pue-
den servir un mercado. Esto l-
timo se conoce como desregu-
lacion. En el limite, la ausencia
de intervencion publica en el mer-
cado conduce a su desregulacion
total. Se debe subrayar el hecho
obvio de que la desreguiacion (el
fomento de la competencia) y la
privatizacion (la transferencia de
derechos de propiedad) son con-
ceptos diferentes. Asimismo, no
hay una conexion logica entre
empresa publica y ausencia de
competencia. En realidad, em-
presa publica y competencia pue-
den ser muy compatibles entre
si, siendo ventajoso para el fun-
cionamiento de la industria el con-

frontar a las empresas publicas
con las presiones ejercidas por
la competencia. La eficiencia
interna puede mejorar median-
te el efecto disciplinario que las
presiones competitivas suponen
para los gerentes de las empresas
publicas. Una segunda ventaja
surge de las posibilidades de in-
novacion que se generan. Las em-
presas rivales traen consigo el in-
centivo adecuado para introducir
nuevos productos, servicios o es-
tructuras de precios. Por ejemplo,
en el Reino Unido, la desregula-
cion de la industria de servicios
de autobus, donde empresas pu-
blicas y privadas han comenzado
a competir, ha visto en la prolife-
racion de servicios de minibts
uno de los resultados innovado-
res mas sobresalientes,

El argumento usado con mas
frecuencia en contra de la des-
regulacion, y a favor de restringir
la entrada en las industrias de
transporte, defiende gue la libre
entrada conduce a la duplicacion
innecesaria de ciertos costes fi-
jos. Asi, el dilema entre eficiencia
asignativa y economias de escala
es el centro de cualquier politica
que intente fomentar la compe-
tencia en una industria. La cues-
tion clave se refiere al numero
de empresas que maximizan el
bienestar social, pero también a
si la libre entrada conduce a un
numero demasiado grande, o de-
masiado pequeno, de empresas
cuando la industria esta en equi-
librio.

Un punto de vista diferente, ba-
sado en desarrollos tedricos re-
cientes, mantiene gue lo impor-
tante no es tanto el numero de
empresas que operen en el mer-
cado como asegurar que la com-
petencia potencial sea lo suficien-
temente efectiva como para eli-
minar o disminuir la necesidad
de regulacion. Si un mercado es
impugnable (contestable), la em-
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presa o empresas que operan en
él estan obligadas a satisfacer la
demanda con maxima eficiencia,
ya que de lo contrario nuevas em-
presas son capaces de entrar y
hacerse con todo el mercado
(Baumol et al, 1982). Hay dos
supuestos de la teoria que ponen
en tela de juicio su validez empi-
rica. Estos supuestos son la
ausencia de costes irrecupera-
bles y que la entrada al mercado
de un nuevo competidor pueda
realizarse en menos tiempo que
el requerido por una empresa ya
existente para cambiar los pre-
cios (Vickers y Yarrow, 1988).

Uno de los corolarios que se
pueden extraer de la teoria de
los mercados impugnables es
que la regulacion no solo es ne-
cesaria cuando no existe com-
petencia, o en presencia de fa-
llos del mercado, sino también
cuando se pretende mantener la
libertad de entrada para dar sen-
tido a las amenazas de la com-
petencia potencial. Asi, si tras la
desregulacion de un mercado de
transporte, una empresa 0 em-
presas adquieren un papel do-
minante, es probable que tengan
a su disposicion una serie de ins-
trumentos para disuadir estrate-
gicamente la entrada de nuevos
competidores. Por ello, es nece-
sario analizar con cautela si las
condiciones de un mercado de
transporte particular son las ade-
cuadas para la introduccion de
ciertas medidas liberalizadoras.

En las secciones I, IV y V, se
analizan respectivamente las con-
diciones en Espana de los mer-
cados de transporte aéreo, ma-
ritimo y urbano. Se hace, ade-
mas, mencion de la experiencia
desreguladora extranjera, como
punto de referencia obligado
para €l analisis de las consecuen-
cias previsibles de la introduccion
de algunas medidas liberaliza-
doras.

lll. EL TRANSPORTE
AEREO

El transporte aéreo de pasaje-
ros es, en comparacion con los
otros dos mercados analizados,
el que esta sometido a una re-
gulacion mas estrecha. Tradi-
cionalmente, los gobiernos han
mantenido una posicion muy pro-
teccionista, salvaguardando a sus
companias de bandera de |0S ri-
gores de la competencia en el
mercado. Esta politica se ha ba-
sado en la percepcion del trans-
porte aéreo como un producto
con caracteristicas de bien pu-
blico. Como consecuencia de
ello, los gestores de las com-
pafias aéreas no gozan de liber-
tad de actuacion. Sus decisiones
estan limitadas por un conjunto
de regulaciones nacionales e in-
ternacionales. Los argumentos
que justifican la regulacion eco-
nomica defienden que, aunque
la naturaleza del mercado es oli-
gopolistica, la ausencia de regu-
lacion podria conducir & un nivel
de competencia excesivo, porque
el producto no es muy diferen-
ciado y la entrada al mercado se-
ria relativamente facil. Las nuevas
empresas intentarian estable-
cerse ofreciendo tarifas reduci-
das, lo que abocaria a una guerra
de precios, con consecuencias
muy desfavorables. Estos argu-
mentos econdomicos a favor de
la regulacion no han sido uni-
versalmente aceptados, y la ex-
periencia de Estados Unidos es
el ejemplo reciente de una po-
litica de transporte aéreo que
ha optado por la desregulacion.
A continuacion explicamos el
marco regulador europeo, las
medidas liberalizadoras reciente-
mente adoptadas en la CEE y las
consecuencias previsibles para el
sector del transporte aéreo en Es-
pana.

1. La regulacion en Europa

Al analizar la regulacion del
transporte aéreo internacional en
Europa, es necesario distinguir
entre los servicios regular y char-
ter. Ambos tienen lugar en mer-
cados cuyo grado de compe-
tencia es muy diferente. La
regulacion de los servicios char-
ter establece pocas limitaciones
a la competencia, careciendo ge-
neralmente de controles sobre la
entrada al mercado, la capacidad
y los precios. En los mercados
charter operan diferentes com-
panias, y los costes de entrada
son relativamente bajos. Sin em-
bargo, estos servicios estan limi-
tados en cuanto al tipo de pro-
ducto que pueden ofrecer, lo que
reduce su capacidad para com-
petir con los servicios regulares.
La mayoria de los vuelos charter
no se venden directamente al con-
sumidor sino a un intermediario,
normalmente un operador turis-
tico. Asimismo, la mayoria de los
pasajeros de vuelos charter (al-
rededor del 75 por 100) vigjan
con lo gue se denomina un «pa-
quete turistico», en el que el alo-
jamiento y el vuelo se adquieren
conjuntamente.

En contraste con los servi-
cios charter, el transporte aéreo
regular de pasajeros esta estre-
chamente regulado mediante un
sistema basado en acuerdos bi-
laterales, que necesitan la apro-
bacion de los respectivos gobier-
nos (1). Debido a su naturaleza,
estos acuerdos constituyen un pa-
radigma de intervencion en el
mercado, ya que en ellos se es-
pecifican: a) las rutas a servir en-
tre ambos paises (entrada); b) las
companias aéreas que van a ofre-
cer el servicio, asi como la ca-
pacidad con que van a operar
(oferta), c) el nivel y/o estructura
tarifaria (precios). Desde el punto
de vista del analisis econdmico,
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el control de la entrada, los pre-
cios y las cantidades determina
la naturaleza de cualguier mer-
cado, limitando la competencia
y, por lo tanto, el grado de efi-
ciencia con que se asignan los
recursos. Por su parte, las com-
pafnias aereas han complemen-
tado los acuerdos formales entre
los gobiernos con pactos confi-
denciales que, en ocasiones, pue-
den modificar sustancialmente la
practica contemplada en los
acuerdos originales. Estos pactos
se conocen como «acuerdos de
reparton (pooling agreements), y
hacen referencia al nivel de ca-
pacidad en una ruta, al nivel de
ingresos, o al nivel de costes (2).
Los acuerdos de reparto de ca-
pacidad afectan directamente a
las posibilidades de entrada de
nuevos competidores e influyen
en el nivel de precios, ya que im-
piden la introduccion de nuevas
ofertas o tarifas de descuento.
Cuando un acuerdo bilateral, a
pesar de fijar el nivel de capaci-
dad, no estipula la frecuencia del
servicio, se crea un incentivo para
competir en los horarios de sa-
lida. Sin embargo, este incentivo
desaparece si, ademas del acuer-
do bilateral entre los gobiernos,
existe un acuerdo de «reparto de
ingresos» (revenue pool) entre
las companias.

La opinién comunmente acep-
tada es que las limitaciones a
la competencia impuestas por el
sistema de regulacion descrito
han dado lugar a una oferta
ineficiente de servicios de trans-
porte aéreo regular en Europa
(Barrett, 1987; McGowan y Tren-
gove, 1986; Sawers, 1987). Sin em-
bargo, en los ultimos seis anos
han tenido lugar ciertas reformas
en el marco regulador europeo,
algunas iniciadas por los gobier-
nos y otras propuestas por las
distintas instituciones de la Co-
munidad Economica Europea. Es-

tos cambios han estado influidos
por la experiencia desreguladora
de EE.UU., donde, desde 1982,
la entrada a cualquier ruta esta
abierta indistintamente a la com-
pania aérea nacional que esté dis-
puesta y sea capaz de operar en
ella.

A) La influencia
desreguladora de EE.UU.

Los cambios ocasionados por
la desregulacion en EE.UU. han
sido profundos, y en la actuali-
dad estan suficientemente do-
cumentados para servir de refe-
rencia al proceso desregulador
europec (3). Los resultados mas
sobresalientes hacen referencia a
la estructura de rutas adoptada,
a la discriminacion de precios in-
troducida y al modo en que se
ha reorganizado el sector. Asi-
mismo, ha habido otros desarro-
llos, como los sistemas com-
puterizados de reserva, la con-
gestion en los aeropuertos y cier-
tas actividades de promocion que
amenazan con limitar seriamente
la competencia (Kahn, 1988).

Algunos autores senalan que
la innovacion mas significativa de
la desregulacion en EEUU ha con-
sistido en la evolucion del siste-
ma de rutas hacia un sistema
centro-radial ( hub-spoke system),
sobre el que incluimos un recua-
dro explicativo. El argumento eco-
nomico que explica este cam-
bio se basa en la posibilidad gue
adguieren las companias aéreas
de explotar las economias de
campo: puede resultar menos
costoso, para un operador, com-
binar un grupo de pasajeros que
guieren viajar desde una ciudad
a diferentes destinos en un avion
de gran tamano que organizar
vuelos directos entre todos los
origenes y destinos posibles me-
diante el uso de aviones mas pe-
quenos. Por otra parte, en |a lite-
ratura sobre desregulacion, el

CONSenso es gue la competencia
ha acercado los precios al nivel
de costes. Las tarifas medias han
bajado en las rutas de distancias
largas, pero han subido en las
rutas con distancias mas cortas.
No obstante, las tarifas medias
carentes de restricciones han su-
bido, mientras que las tarifas de
descuento, por término medio,
han bajado (4). En cuanto a la
estructura empresarial, ésta ha al-
canzado un grado de concentra-
cion, a escala nacional, signifi-
cativamente mas alto. El proceso
de concentracion se acelero a fi-
nales de 1985, cuando se llevaron
a cabo 23 adquisiciones y las seis
companias mas grandes aumen-
taron su cuota de mercado del
73 por 100, en 1978, al 84 por
100, en 1986. Este aumento en el
grado de concentracion ha su-
puesto subidas inesperadas en
los precios —Bailey et al, 1985;
Call y Keeler, 1984, Moore,
1986 (5).

Una evaluacion reciente de los
efectos de la desregulacion en
los EE.UU. (Morrison y Whinston,
1988) indica algunos factores que
pueden ejercer una influencia ne-
gativa sobre los beneficios, en tér-
minos de bienestar social, alcan-
zables a largo plazo. Utilizando
la evidencia empirica disponible,
estos autores han encontrado
que los efectos de las fusiones
entre companias aéreas han su-
puesto una pérdida de bienestar
derivada de la consiguiente su-
bida de tarifas, pero también una
ganancia derivada de las activi-
dades de promocion introducidas
(en particular, los programas que
permiten acumular kilometros de
vigje aéreo gratuitos) y del nu-
merc de ciudades servidas. Asi-
mismo, las fusiones han facilitado
la monopolizacion del espacio dis-
ponible en los aeropuertos. En
este sentido, algunas medidas
qgue podrian salvaguardar los be-
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neficios alcanzados por la des-
regulacion son el acceso de com-
panias aéreas extranjeras (lo que
requeriria la concesion recipro-
ca de derechos de entrada a
companias americanas fuera de
EE.UU.), la introduccion de pre-
cios de congestion para el uso
de los aeropuertos, o la fija-
cion de un impuesto a las activi-
dades de promocion antes men-
cionadas.

B) La desregulacion en ia
CEE

La reforma del sistema regula-
dor en Europa esta teniendo lu-
gar a través de dos vias: 1) mul-
tilateralmente, a través de las
instituciones de la Comunidad
Economica Europea; 2) bilateral-
mente, a través de negociaciones
y acuerdos entre paises.

1. Eltransporte aéreo y la de-
fensa de la competencia. La apli-
cacion al transporte aéreo de los

articulos 85 y 86 del Tratado de
Roma es el punto de referencia
obligado para entender el pro-
ceso de reformas que, desde la
mitad de los anos setenta, ha te-
nido lugar en el seno de la CEE.
Las practicas actuales, que com-
prenden los acuerdos sobre tari-
fas, los acuerdos de reparto y las
limitaciones de capacidad, repre-
sentan una clara violacion del ar-
ticulo 85. Sin embargo, hasta la
fecha, las companias aereas han
evitado la aplicacion directa de

EL SISTEMA DE RUTAS
CENTRO-RADIAL

Tradicionalmente, se ha mantenido que la regulacion del trans-
porte aéreo conduce a precios excesivos y a una calidad del servicio
superior en comparacion con los precios y niveles de servicio que
se obtienen si el mercado esta desregulado. De este modo, se
argumenta, la desregulacion es socialmente rentable porgue trae
consigo reducciones en precios que compensan la reduccién en
la calidad del servicio. Sin embargo. Morrison y Whinston (1985)
han encontrado que la fuente mas importante de beneficios, en
términos de bienestar social, derivados del proceso de desregula-
cion en los EEUU, han sido los aumentos en la frecuencia de
salida de los vuelos, un claro indicador de la calidad del servicio
ofrecido. Este aumento en el numero de vuelos por unidad de
tiempo es un resultado muy importante gue se deriva de la adopcion
por las lineas aéreas de una estructura de rutas centro-radial (hub-
spoke system). En este sistema, los usuarios vuelan desde su
origen a un aeropuerto principal (centro) donde conectan con
otro vuelo hacia su destino final. La estructura de rutas centro-
radial no se desarrolio durante el periodo en gue la industria estuvo
regulada debido a las barreras de entrada a las distintas rutas y a
la carencia de incentivos para la reestructuracion de las redes de

servicio.
v °

A==

b

C "; -
Un ejemplo muy sencillo permite ilustrar la naturaleza de las
economias de escala y las economias de campo que pueden al-

canzarse mediante la reestructuracion de la red en un sentido
centro-radial (Morrison y Whinston, 1985). Imaginese que, cuando
la industria esta regulada, existe una comparia aérea que explota
dos rutas: ruta 1 (desde A a C) y ruta 2 (desde B a C), con un nivel
de produccion, medido en pasajeros-km, de Q, y Q. respectiva-
mente; sin embargo. no se ha concedido una licencia para explotar
el trafico entre A y B (véase gréfico). Cuando se desregula la
industria, la comparnia aérea tiene tres alternativas: 1) abandonar
una ruta, por ejemplo la A —C; 2) mantener la misma red (statu-
quo). 3) adoptar una red centro-radial, donde el trafico que se
origine en A con destino a C sea transportado a través de B. Los
beneficios a obtener son:

1) B, = PzQ:a = C(U.Qy) (abandono ruta 1)
2) B,=PQ, + PQ, — C(Q,,0) — C(0,Q;} (statu quo)
3) Bx=PQy + PO, — C(Q,.Q,) (ruta centro-radial)

donde P, es el precio en el mercado i (i = 1,2), C() son los costes
totales, y Q" es la produccion en la ruta 1, una vez redirigido el
trafico a través de B. Es logico suporer que Q," es menor que Q,,
ya gue el paso por B aumentara el tiempo de viaje del trafico que
se origine en A, reduciendo, por tanto, la demanda.

Cuando se sirven ambas rutas, la adopcion de upa estructura
centro-radial tendria sentido siempre que C{(Q,.0) + C(0.Q;) —
— C(Qy, Q) fuese mayor que P,(Q; — Q,*). es decir, siempre
que el ahorro en costes de producir conjuntamente Q," y Q, sea
mayor que la pérdida de ingresos. Estos costes conjuntos pueden
ser menores que los que se originan con produccion independiente
si la reduccion de costes, debido al tamario de la aeronave, es
mayor que el coste adicional de redirigir el trafico. También hay
que contar con el aumento en los costes que se producira en el
aeropuerto central, al tener que atender mayor nimero de pasajeros
y equipaje.

La adopcion de una estructura de rutas centro-radial depende,
por lo tanto, de si las economias de produccion conjunta compen-
san la pérdida de ingresos=La existencia y magnitud de las econo-
mias de produccion conjunta estan en funcién de las economias
del tamano de la aeronave y de |os costes de redirigir el trafico. La
pérdida de ingresos depende del cambio resultante en los tiempos
de viaje (y frecuencias) y de las elasticidades de la demanda de los
usuarios.
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este articulo 85. Las razones para
ello tienen sus raices en la natu-
raleza singular de la aviacion civil
europea, incluyendo el enorme
peso del concepto de soberania
nacional y el supuesto caracter
publico de las politicas adopta-
das. En realidad, una compania
de bandera ocupa una posicion
dominante en una parte suficien-
temente importante de la Comu-
nidad (el propio pais), y los acuer-
dos sobre fijacion de precios y
limitacion de la capacidad pue-
den ser ejemplos de violaciones
del articulo 86. La aplicacion di-
recta de las reglas de la compe-
tencia del Tratado de Roma po-
dria llevar a la prohibicion de
muchas de las practicas actuales
de las compariias aéreas, de
acuerdo con los articulos 85 vy
86. Pero cada una de las cuatro
instituciones que gobiernan la
CEE (el Consejo, la Comision, el
Parlamento y el Tribunal de Jus-
ticia), aun compartiendo la res-
ponsabilidad de interpretar las re-
glas de la competencia, tienen
su propio concepto de como
deberian aplicarse al transporte
aéreo (Dempsey, 1988).

La Comision ha sido la institu-
cidn mas activa e impaciente en
la consecucion de una politica
de transportes y en la liberaliza-
cion de las regulaciones del trans-
porte aereo. La politica de avia-
cion civil de la Comision se halla
expuesta en el denominado Me-
morandum 2 (marzo 1984). Los
objetivos del Memorandum 2
eran establecer un marco global
para el transporte aéreoc comu-
nitario y proponer medidas legis-
lativas para su adopcion por el
Consejo. Las principales medidas
en el contenidas se referian a: 1)
reglas comunitarias sobre ciertos
aspectos de los acuerdos bilate-
rales entre estados miembros; 2)
cambios en los métodos de fija-
cion de tarifas; 3) acciones que

limitasen los efectos de los acuer-
dos comerciales y sobre tarifas
entre las comparnias aéreas.

En relacion a los acuerdos bi-
laterales, la Comision sugeria la
relajacion de los acuerdos de re-
parto de trafico sobre la base del
50-50 por 100, mediante la deno-
minada red de sequridad: ningun
gobierno deberia intervenir a me-
nos que la cuota de mercado de
su compania aérea en una ruta
particular cayera por debajo del
25 por 100, u otro nivel acordado
siempre que fuese un nivel bajo.

En la que fue la propuesta mas
significativa, la Comisién recono-
cia que las aerolineas deberian
tener libertad para determinar
qué tarifas son las mas adecua-
das a sus necesidades comer-
ciales, y ser capaces de fijar las
tarifas dentro de ciertas «zo-
nas razonables» predetermina-
das. Dentro de estas zonas, se
podrian acordar las siguientes al-
ternativas: las companias aéreas
serian libres de fijar cualquier ta-
rifa sin intervencion gubernamen-
tal; o las tarifas propuestas en-
trarian en vigor a menos gque
ambos paises no lo aprobasen
{«desaprobacion dobley): o las ta-
rifas propuestas deberian estar
sujetas a la aprobacion del pais
de origen. En definitiva, el Me-
morandum 2 apuntaba clara-
mente la preferencia de la Comi-
sion por un «enfoque evolu-
cionista» hacia una politica de
transporte mas competitiva, en
vez del enfoque mas «revolu-
cionario» adoptado en EE.UU.

No debe sorprender que el
Consejo sea la institucion de la
CEE menos favorable a la libera-
lizacion del transporte aéreo. Los
miembros del Consejo represen-
tan los intereses de sus respecti-
vOs paises y siguen las politicas
de sus gobiernos, que, en gene-
ral, se han opuesto a la desregu-

lacion. A mediados de 1987, el
Consejo estaba dispuesto a apro-
bar un paquete de medidas que
suponia un acuerdo global sobre
la aplicacion de las disposiciones
del Tratado de Roma al trans-
porte aéreo (6). Sin embargo, Es-
pana ejercito su veto, al rechazar
la incorporacion de Gibraltar al
desarrollo de rutas propuesto. Fi-
nalmente, en diciembre de 1987,
el Consejo adopto las regulacio-
nes sobre la aplicacion de las le-
yes de la competencia del Tra-
tado de Roma al transporte aéreo
regular (7). El Consejo introdujo
un paquete de medidas que estan
recogidas en una directiva sobre
tarifas aéreas regulares y en una
decision sobre el reparto de ca-
pacidad y acceso al mercado.

2. Los nuevos acuerdos bila-
terales. Una liberalizacion mas sig-
nificativa esta teniendo lugar a
través de lo que se denominan
«acuerdos bilaterales liberalesy.
El acuerdo mas importante de
este tipo fue el firmado en junio
de 1984 entre el Reino Unido y
Holanda, el cual contempla:

1) libertad de entrada en el
mercado para cualquier com-
pania britanica u holandesa de-
signada por su gobierno;

2) ausencia de limitaciones so-
bre frecuencia o capacidad, y

3) libertad para que las com-
panias establezcan cualquier ta-
rifa a menos que sea rechazada
por ambos gobiernos.

Las circunstancias que estan
rodeando al proceso desregula-
dor en Europa pueden llevar a
Esparia a negociar nuevos acuer-
dos bilaterales con otros paises
de la CEE, en la direccién mar-
cada por el ejemplo Reino Unido-
Holanda (8). En este sentido, los
acuerdos bilaterales liberales re-
presentan un régimen liberal de
licencias, mas que un sistema des-
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regulado. Un operador potencial
todavia se enfrenta a los costes
de entrada que se originan en el
proceso regulador, es decir, l0s
costes legales y de gestion de
obtener una licencia, pero tam-
bién los costes asociados con la
provision de informacion. Cuan-
do se solicita una licencia, al en-
trante potencial se le requiere que
notifique sus intenciones a las
comparias que ya operan en el
mercado, con el riesgo de hacer
publicos sus planes. Este re-
quisito debilita la competencia
potencial. Como senala Beesley
(1986), la compania entrante pier-
de el principal instrumento que
posee: «el monopolio del cono-
cimiento de sus propias intencio-
nes». Sin embargo, debido al com-
promiso que representan entre
la situacion actual y un sistema
mas liberalizado, los acuerdos bi-
laterales liberales pueden ser el
instrumento que protagonice la
siguiente etapa desreguladora en
la CEE.

2. La situacion en Espaiia

En Espana, el mercado de
transporte aéreo regular de pa-
sajeros esta dominado por la com-
pafia nacional |beria. Aunque
por via jerarquica Iberia depende
del Instituto Nacional de Indus-
tria, la regulacion de la compania
se articula fundamentalmente a
través de la Ley de Navegacion
Aérea, con dependencia funcio-
nal del Ministerio de Transpories.
Asimismo, |beria depende del Mi-
nisterio de Hacienda para la apro-
bacion de las tarifas internas. En
teoria, los objetivos generales de
la empresa se fijan a través de
negociaciones previas entre el Di-
rector General correspondiente
del Instituto y Presidencia de Ibe-
ria. En realidad, quiza como ejem-
plo practico de la informacion asi-
métrica existente entre los geren-
tes de la empresa regulada y la

agencia reguladora, dichos ob-
jetivos son normalmente propues-
tos por lberia, y estan basados
en los estudios de situacion in-
terna y entorno competitivo de
la compania. Estos objetivos pue-
den hacer mencion, entre otras
cosas, a la obtencion de un volu-
men determinado de beneficios,
a los niveles de puntualidad, o a
la renovacion de flota para un
mercado particular. La planifica-
cion de la compania se lleva a
cabo a través de un programa
operativo anual, un plan a medio
plazo y un programa de actua-
cion, inversiones y financiacio-
nes. El INI controla a |beria me-
diante la informacion contenida
en el cierre de gjercicio, la auto-
rizacion expresa de determinadas
operaciones (normalmente inver-
siones) e informes especificos de
la Direccion de Auditoria. Asi-
mismo, existe la denominada
«Carta Mensual», en la que se
informa a la Administracion so-
bre la evolucion del gjercicio, con-
teniendo informacion sobre el
programa de Tesoreria y segui-
miento de las inversiones, asi
como datos sobre compras y re-
cursos humanos.

Hemos visto como, en el con-
texto internacional, la posible ac-
tuacion de lberia en la fijacion
de tarifas y niveles de servicio
esta regulada mediante los acuer-
dos bilaterales entre los gobier-
nos y los acuerdos de reparto en-
tre las propias companias. En el
mercado interior, la naturaleza de
servicio publico que, se supone,
acompana al transporte aéreo
también condiciona los objetivos
ultimos de la compania. En
cuanto a los niveles de oferta en
cada ruta interna, el programa de
vuelos debe ser propuesto por
Iberia y aprobado por la Direc-
cion General de Aviacion Civil;
sin embargo, son las presiones
de las comunidades autonomas

y autoridades locales las que pue-
den influir en el resultado final.
Es, quiza, en el mecanismo de
fijacion de las tarifas internas
donde la presencia de distintos
organismos reguladores es mas
notable. El Ministerio de Ha-
cienda aprueba estas tarifas, pero
es el Ministerio de Industria quien
controla las posibilidades de in-
version; de modo que, al no ser
la misma autoridad quien cuida
del nexo fundamental entre nivel
de precios y politica de inversion,
a veces las decisiones pueden re-
sultar contradictorias. Por ejem-
plo, de la no elevacion de las ta-
rifas internas resulta un aumento
relativo de la demanda que, al
no cubrirse con un aumento en
los niveles de inversion, conduce
a indices de ocupacion incom-
patibles con los niveles de calidad
que los objetivos pretenden al-
canzar. Estos condicionamientos
del sistema regulador ayudan a
explicar la situacion del mercado
nacional, donde Iberia obtiene be-
neficios con bajas frecuencias
y elevados indices de ocupa-
cion (9).

En este contexto regulador en
el que opera lberia, asi como
otras companias charter espano-
las, es importante examinar los
posibles efectos que el proceso
desregulador va a traer consigo.

3. Estrategias frente a la
desregulacion

Los posibles efectos de la des-
regulacion van a ser diferentes
en los mercados nacional e in-
ternacional. Los resultados recien-
tes muestran, por ejemplo, que
durante 1987, del total de pasa-
jeros transportados por Iberia, un
45 por 100 correspondieron a la
red internacional, suponiendo,
sin embargo, un 72 por 100 de
los ingresos totales. Asimismo,
del superavit alcanzado ese
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mismo ano, el 80 por 100 se ob-
tuvo a través de la red interna-
cional, correspondiendo una lar-
ga proporcion de este porcentaje
(un 72 por 100) a la red europea.
Asi pues, lo que ocurra en el mer-
cado de medio radio (principal-
mente Europa) es de vital impor-
tancia para Iberia y, por lo tanto,
para el mercado de transporte
aéreo espanol. Por otra parte, la
posicion geografica de Espana,
asi como su papel en la industria
turistica internacional, hacen que
Iberia compita en el trafico euro-
peo Norte-Sur, principalmente tu-
ristico, de ingresos medios mas
bajos y elasticidades-precio de
la demanda mas altas en com-
paracion con el trafico euro-
peo Este-Oeste, con participa-
cion mas alta de viajes de nego-
cios y una demanda mas inelas-
tica. De este modo, Iberia com-
pite con las companias charter,
cuya presencia, fuera y dentro
de Espana, se esta haciendo mas
notable: durante 1988, Espana re-
cibié mas de 39 millones de pa-
sajeros aéreos en vuelos inter-
nacionales, de los que el 72,8 por
100 llegd a través de vuelos no
regulares. En este contexto, la es-
pecializacion de la compariia so-
bre la base de los distintos mer-
cados operativos ha supuesto un
primer paso. Asi, se pretende que
Aviaco se haga cargo del mer-
cado nacional, mientras que
Iberia se especializa en el mer-
cado internacional y otras com-
panias filiales, como Binter Ca-
narias y Binter Mediterranea,
operan en los mercados regio-
nales. Asimismo, se cuenta con
una compania carguera, Cargo-
sur, y una empresa charter, Viva
Air, compartida en un 50 por 100
con la compania alemana Luft-
hansa.

Como se ha indicado anterior-
mente, lberia es el Unico oferente
de servicios requlares en el mer-

cado interior. Si la influencia de
la politica liberalizadora de la
CEE se hace notar a través de la
eliminacion de las concesiones
estatales, cabe esperar un aumen-
to de la competencia a través del
establecimiento de nuevas com-
panias regionales, o a traves de
la transformacion de companias
charter en companias de servi-
cios regulares. En este sentido,
el crecimiento experimentado re-
cientemente en el numero y vo-
lumen de negocio de las com-
panias charter espanolas, fun-
damentalmente en el mercado
europeo, donde en 1989 su par-
ticipacion ha alcanzado el 17 por
100, es un hecho indicativo de la
flexibilidad de estas companias
y de su disposicion a competir
en nuevos mercados si se les per-
mite (10). Dado el tamano del
mercado interior, la competencia
seria mas acusada en las rutas
mas densas (Madrid, Barcelona,
Palma de Mallorca, Las Palmas,
Malaga y Tenerife), donde al prin-
cipio se concentraria la entrada
de nuevas empresas. A medio
plazo, el crecimiento del mercado
interno peninsular dependera del
estado en que se hallen los fe-
rrocarriles y las carreteras en
cuanto a niveles de servicio (o
capacidad) y precios. Por ejem-
plo, la posible introduccion del
tren de alta velocidad en el co-
rredor Madrid-Barcelona podria
constituir una alternativa cercana
al servicio proporcionado en la
actualidad por el puente aéreo.

En el mercado de medio radio,
especialmente el mercado euro-
peo, es donde |beria va a encon-
trar mas competencia en com-
paracion con el mercado interior.
La desaparicion de los acuer-
dos de reparto en la CEE y la
creciente participacion de las
companias charter en el trafico
regular reduciran el grado de ma-
niobra de la empresa. La estrate-

gia de lberia frente a la eventual
liberalizacion del mercado euro-
peo en 1993, y durante el periodo
de transicion, pivota sobre los si-
guientes aspectos claves.

A) Competitividad

El exito de lberia frente a la
desregulacion dependera de su
capacidad para mantener una es-
tructura de costes competitiva res-
pecto al resto de las companias
europeas y norteamericanas con
las que compite. De acuerdo con
el Programa Operativo Anual de
1989, Iberia ha experimentado, en
el periodo 1984-88, unos costes
operativos unitarios (medidos en
dolares por asiento-km. ofrecido)
inferiores a la media de la Aso-
ciacion Europea de Aerclineas
(AEA). Sin embargo, los ingresos
unitarios (medidos en dolares por
pasajero-km. transportado) tam-
bien son inferiores a la media de
la AEA. Tras la desregulacion, es
probable que tenga lugar una ra-
cionalizacion de costes a través
del proceso descrito de reestruc-
turacion de la red de servicio,
pero también a traves de las pre-
siones competitivas que las nue-
vas companias traeran consigo.
La experiencia estadounidense
apunta en la direccion de meno-
res costes laborales, ya que las
nuevas empresas, Con menores
costes, fuerzan a las empresas
existentes a negociar nuevos sa-
larios.

La calidad del servicio, medida
por la frecuencia de vuelos y los
indices de ocupacion, también es
un factor competitivo importan-
te, como se ha demostrado en
la experiencia desreguladora de
EE.UU. En el grafico 1 se com-
para la posicion de Iberia con la
de sus competidores europeos
mas importantes en términos de
ingresos, oferta e indices de ocu-
pacion de los servicios regulares
de pasajeros en la red europea.
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GRAFICO 1
SERVICIO REGULAR EN EUROPA (1987)
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BA - British Airways AF - Air France SR - Swissair
LH - Lufthansa SK - SAS KL - KLM
IB - Iberia AZ - Alitalia SN - Sabena

Ingresos: Cantidad obtenida al multiplicar el nimero de pasajeros-ingreso por los kilometros
que son transportados. Pasajeros-ingreso son todos l0s pasajeros transportados en una
ruta al 25 por 100 0 mas de la tarifa normal correspondiente a dicha ruta.

Oferta: Cantidad obtenida al multiplicar el nimero de asientos disponibles para el transporte
de pasajeros-ingreso por los kilometros en que dichos asientos estan disponibles.
Indice de ocupacion: Porcentaje de la capacidad de asientos disponibles vendida y utilizada.
Se calcula dividiendo los ingresos por la oferta tal como han sido definidos.

Fuente: Association of European Airlines.

No es de extranar que exista una
correlacion muy alta entre los in-
gresos y la oferta medida en
asientos-km. disponibles si se tie-
nen en cuenta los acuerdos bila-
terales de reparto y los limites de
capacidad. Sin embargo, la im-
portante diferencia en los indi-
ces de ocupacion entre Iberia y
sus competidores mas cercanos
puede reflejar un alto aprovecha-
miento de la capacidad ofrecida,
pero también un nivel de calidad
inferior.

Por otra parte, la estructura de
trafico segun tipo de tarifa podra
verse modificada si, como ocurnd
en EE.UU., la entrada de nuevas
companias y el aumento de la
competencia fomenta la discri-
minacion de precios. En este sen-
tido, en el mercado de servicio
regular europeo, lberia cuenta
con una proporcion de tarifas de
promocion, en relacion con sus
competidores mas cercanos, solo
superada por British Airways (ver
grafico 2). La estructura tarifaria
no solo repercute en el volumen
y tipo de trafico transportado,
sino también en los niveles de
ingresos obtenidos. Por lo tanto,
se debera prestar especial aten-
cion a la discriminacion de pre-
cios practicada, al ser un ins-
trumento fundamental para con-
solidar una posicion competitiva
en un marco desregulado.

B) Tamano

Como ya hemos indicado, uno
de los resultados mas sobresa-
lientes del proceso desregulador
del transporte aéreo estadouni-
dense ha sido la reestructuracion
de las redes de servicio sobre la
base de una estructura centro-
radial (hub and spoke). El princi-
pal resultado que se dara en
Europa tras la eliminacion de las
barreras de entrada sera la rees-
tructuracion de la industria sobre
la base de argumentos econo-
micos, y no nacionalistas. En este
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GRAFICO 2

PASAJEROS SEGUN TIPO DE TARIFA. EUROPA. 1987

Porcentaje
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AF - Air France, AZ - Antalia, BA - British Airways; IB - Iberia. KL - KLM; LH - Lufthansa; SN - Sabena; SK - SAS; SR - Swissair.
Fuente: Association of European Airlines.
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sentido, los sistemas de rutas
centro-radiales ya estan desarro-
llados en Europa, aungue se ba-
san en servicios domesticos que
confluyen en aeropuertos «cen-
tron. Es probable que la des-
regulacion produzca mas rutas
radiales internacionales que con-
fluyan en aeropuertos extranje-
ros, a pesar de que en Europa
hay menos posibilidades debido
a la alta proporcion de viajes de
corta distancia, a la congestion
de los aeropuertos y a la oposi-

cion local a la construccion (o
expansion) de otros nuevos. El
principal hub de Iberia es Madrid,
estando en desarrollo un segun-
do hub en Barcelona. Ambas ciu-
dades se consideran, en el con-
texto europeo, relativamente ale-
jadas de los grandes aeropuertos
{Londres, Amsterdam, Frankfurt,
Paris) como para poder consti-
tuirse en hubs de un futuro sis-
tema europeo y de entrada al tra-
fico proveniente de Centro y
Sudamérica.

Para hacer frente a este reto,
es necesario un tamafo minimo,
que |beria espera conseguir me-
diante el holding de empresas
que supone Iberia, Aviaco, Car-
gosur, Viva, y las regionales Bin-
ter, con una dimension total de
25 millones de pasajeros anuales
para 1992, aunque no se descar-
tan alianzas con otras companias.
Recientemente, la postura oficial
de Iberia quedd manifiesta cuan-
do su Presidente afirmo que: «el
tamafo necesario para obtener
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una economia de escala compe-
titiva sera el equivalente al resul-
tante de la fusion de, al menos,
tres grandes compafiias euro-
peas tipo British Airways, Luft-
hansa, Air France, Iberia, Alita-
lia, Swissair... y ...no tiene sentido
ninguna fusion que no implique
una reduccion de costes unita-
rios» (11). Cualquier fusion de
companias aéreas de semejante
escala todavia ha de contem-
plarse como un proceso a me-
dio/largo plazo, que tiene como
requisitos esenciales la homoge-
neizacion de los medios de pro-
duccion, el establecimiento de zo-
nas neutrales de colaboracion
(por ejemplo, los sistemas com-
puterizados de reservas) y la pau-
latina especializacion de las com-
panias en los mercados inter-
nacionales. Estas fusiones han de
contar con el beneplacito de los
mercados de capitales, que no
siempre responden favorable-
mente —como ocurrid, por ejem-
plo, en la fallida oferta de adqui-
sicion de United Airlines por un
consorcio participado por British
Airways—, pero también con el
beneplacito de la CEE. Recien-
temente, el Comisario para Asun-
tos de la Competencia ha apun-
tado que la CEE no adoptara
la politica estadounidense de
laissez-faire en relacion a las fu-
siones entre companias aéreas.
Asimismo, ha propuesto que la
Comision revise a la baja el limite
maximo, en términos de ingresos
totales, permisible para que una
fusion se lleve a cabo, de modo
que, a partir de 1993, este limite
pase de cinco billones de ECU a
dos billones. En la practica, la
adopcion de esta medida redu-
cira la flexibilidad existente para
que determinadas fusiones se lle-
ven a cabo.

C) Comercializacion

En un marco mas liberalizado,
las comparnias aéreas intentaran

desarrollar sus hubs ademas de
extender la cobertura geografica
de sus mercados. Esta reestruc-
turacion ira acompanada de un
sistema tarifario mas complejo
que trate de maximizar los ingre-
sos. Se requerird, pues, informar
a los usuarios de todas las op-
ciones precio/servicio disponi-
bles. Esto sera posible con unos
sistemas de informacion mas so-
fisticados y campanas publicita-
rias mas especificas. En esta di-
mension estratégica, los sistemas
computerizados de reserva jue-
gan un papel primordial. La inte-
gracion en uno de estos sistemas
de informacidn conlleva el coste
potencial derivado de la existen-
cia de sesgos en la informacion
disponible en pantalla a través
de las agencias de viajes. Una
compania que posea un sistema
computerizado de reserva puede
adquirir ventaja frente a sus com-
petidoras. Iberia se ha asociado
con Air France, Lufthansa y SAS
en la creacion del sistema AMA-
DEUS, que se espera esté fun-
cionando por completo durante
1990. La Conferencia de Aviacion
Civil Europea ha creado un Co-
digo de Conducta para el uso de
los sistemas computerizados de
reserva.

Finalmente, a diferencia de las
barreras de entrada a nuevas
rutas, que son artificiales, las res-
tricciones en el acceso a los aero-
puertos son reflejo de unas limi-
taciones fisicas reales. La practica
corriente otorga a las companias
existentes derechos de monopo-
lio sobre sus oportunidades de
acceso a los aeropuertos, lo que
pone en clara desventaja a las
nuevas companias. En la estra-
tegia futura de comercializacion,
se habra de tener en cuenta la
congestion de los aeropuertos
para evitar los retrasos en los vue-
los y mejorar esta dimension cua-
litativa del servicio.

IV. EL TRANSPORTE
MARITIMO

El alcance y los ritmos de la
desregulacién en el transporte
maritimo en Espana vienen esta-
blecidos por la politica europea
comunitaria. En 1986, la CEE
aprobo cuatro reglamentos con
la finalidad de hacer frente a la
pérdida de peso de la flota co-
munitaria (en favor de paises con
pabellon de conveniencia y otros
en vias de de desarrollo) a través
de dos tipos de actuaciones: re-
forzamiento de la posicion ne-
gociadora de la Comunidad en el
ambito internacional y desregu-
lacion de la industria, en el sen-
tido de eliminar las barreras de
entrada liberalizando gradual-
mente los mercados. Posterior-
mente, dada la desventaja en cos-
tes de la marina mercante co-
munitaria con respecto a las que
enarbolan pabellones de conve-
niencia y a las de otros paises en
vias de desarrollo, la CEE estudia
la implantacion de un conjunto
de medidas positivas (Van Miert,
1989) dirigidas basicamente a re-
ducir las cargas sociales de los
navieros para recuperar compe-
titividad.

Consideraremos ahora algunas
caracteristicas economicas de la
industria maritima, para describir
despues la politica comunitaria
y analizar la situacion de la ma-
rina mercante espanola, con es-
pecial referencia al impacto de
la politica gubernamental.

1. La industria del
transporte maritimo

El transporte maritimo es una
actividad econémica con un alto
grado de internacionalizacion. La
normativa que afecta a la explo-
tacion de servicios de transporte
esta determinada por la decision
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tomada con relacion al registro
del bugue. El naviero y el buque
estan sujetos a las leyes del pais
de registro; por tanto, la fiscali-
dad, condiciones y retribucion
del trabajo, normativa sobre se-
guridad, etc., varian con el pais
elegido para registrar el buque.
Hay registros que tienen una le-
gislacion especial aplicable a los
buques gque enarbolen su ban-
dera, legislacion mas flexible en
materia laboral y fiscal que la nor-
mativa general aplicable a otras
actividades del pais (12). La elec-
cion del pais en el que se regis-
tran los bugues condiciona la
estructura de costes de las com-
pafiias maritimas, asi como su po-
sicion competitiva.

La industria del transporte ma-
ritimo esta integrada por un con-
junto de mercados en los que los
operadores se han especializado
en diferentes productos y servi-
cios. La linea divisoria mas nitida
es la que diferencia los servi-
cios tramp (o en régimen de fle-
tamiento) y las lineas regula-
res (13). Aungue esta distincion
delimita dos tipos de actividades
de transporte perfectamente di-
ferenciadas, la estructura de la
industria requiere considerar las
interrelaciones que se establecen
a través, por ejemplo, de la com-
petencia por determinados pro-
ductos, en la que algunos buques
pueden ser utilizados en una u
otra modalidad, permitiendo ajus-
tar la capacidad a corto plazo.

El mercado de los servicios de
transporte maritimo en régimen
tramp es competitivo y, aunque
no hay libertad total de entrada,
ha existido una gran rivalidad en-
tre las empresas que operan en
esta modalidad, lo que ha permi-
tido la existencia de fletes ajus-
tados a los costes del servicio. El
transporte en regimen de fleta-
miento (framp) no esta sujeto a
horario e itinerario prefijados; las

condiciones del servicio se fijan
en el contrato acordado entre na-
viero y fletador; contratos que pre-
sentan diferentes modalidades: al-
quiler en casco desnudo (sin
tripulacion), alquiler del buque
con tripulacion, por un viaje, et-
cetera.

Las lineas regulares de trans-
porte maritimo estan general-
mente organizadas en conferen-
cias (carteles) en las que se
acuerdan los precios y se regula
la oferta. Las conferencias mari-
timas, que pueden ser abiertas o
cerradas a nuevos miembros, son
una forma de organizacion que
contribuye a garantizar la estabi-
lidad del mercado y la continui-
dad de los servicios (Stopford,
1988). Sin embargo, en los casos
en que la competencia de otros
navieros ajenos a la conferencia
(outsiders) es debil o inexistente,
hay un riesgo muy elevado de
que se produzcan situaciones ine-
ficientes, en las que los precios 'y
niveles de servicio reflejan la po-
sicion dominante de las confe-
rencias en el mercado. El sistema
de conferencias esta generali-
zado en el transporte maritimo
regular y, como veremos poste-
riormente, la politica de liberali-
zacion de la CEE acepta este sis-
tema de autorregulacion de la
industria siempre que no Su-
ponga que las empresas estable-
cidas ejerzan su poder limitando
la competencia.

Los navieros, agrupados en
conferencias, deciden el nivel y
la estructura interna de los fletes,
aplicando el criterio de tarifica-
cion ad valorem: estableciendo
los fletes en relacion inversa a la
elasticidad de la demanda con
respecto al precio de los diferen-
tes productos transportados. Asi-
mismo, se fijan la oferta de ser-
vicios, puertos que se sirven,
frecuencias y, en muchos casos,
se comparten los ingresos (acuer-

dos pool) de los diferentes servi-
cios, con independencia del na-
viero que los realice.

Las conferencias establecen
contratos de lealtad con las em-
presas que no contratan con out-
siders, ofreciéndolas reducciones
en los fletes. Estas bonificaciones
fomentan la fidelidad de los usua-
rios y, al mismo tiempo, dificultan
la entrada de nuevos navieros en
el mercado. En el caso de que
nuevos entrantes constituyan una
amenaza en alguna ruta incluida
en la conferencia, los miembros
afectados pueden ser autorizados
para reducir los precios y man-
tener al nuevo competidor fuera
del mercado. Jansson (1984) ar-
gumenta que existe un incentivo
para que cada miembro acepte
mercancias a fletes excesiva-
mente bajos para impedir que los
outsidersentren en el mercado y
posteriormente se introduzcan en
el sector rentable de los traficos.

En el caso de que la compe-
tencia potencial constituyese una
amenaza real para las empresas
agrupadas en las conferencias
maritimas, la existencia de estos
carteles no tendria por qué con-
ducir a combinaciones de precios
y oferta de servicios ineficientes.
Algunos autores defienden que
el mercado de transporte mari-
timo regular se puede considerar
impugnable (ver apartado 11.4).
Segun Davies (1986), las tres con-
diciones necesarias para catalo-
gar a un mercado como impug-
nable se dan en aquél:

a) En el lado de la produc-
cion, las empresas instaladas en
el mercado y los nuevos concu-
rrentes tienen acceso a la misma
tecnologia, ya gue tanto el mer-
cado de bugues nuevos como el
de segunda mano son mercados
de ambito mundial. Las empresas
de los paises industrializados es-
tan afectadas por la misma regu-
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lacion; sin embargo, la existencia
de pabellones de conveniencia
y el apoyo estatal en algunos
paises en vias de desarrollo crea
asimetrias en los costes. La res-
puesta dada por los paises de-
sarrollados (véase apartado 1V.2)
permite calificar al mercado co-
mo competitivo, al menos en el
comercio entre paises de la
OCDE.

b) Para que el mercado sea
perfectamente impugnable, no de-
ben existir costes irrecuperables
(sunk costs). En el transporte ma-
ritimo, la proporcion de costes
fijos es elevada; sin embargo, la
movilidad de los buques entre ru-
tas y areas, y la existencia de un
mercado desarrollado de segun-
da mano, permiten la recupera-
cion de los costes fijos cuando
se abandona el mercado.

¢) Para que el mercado sea
impugnable, tiene que existir la
posibilidad para los nuevos en-
trantes de obtener beneficios
cuando exista una oportunidad
en el mercado, sin que las em-
presas instaladas puedan impe-
dirlo a traves de la moditicacion
de su politica de precios. Esta
condicion se da si los usuarios
de los servicios maritimos respon-
den a los precios ofrecidos por
los nuevos concurrentes con mas
rapidez que las empresas insta-
ladas en el mercado, o si las nue-
vas empresas consiguen estable-
cer contratos con los usuarios
por una duracion determinada;
en ambos casos, se materializaria
la posibilidad de obtener benefi-
cios extraordinarios. En las con-
ferencias maritimas, se cumple
esta condicion, ya que la res-
puesta a los precios de los
nuevos concurrentes es lenta, al
requerir consenso entre sus
miembros; ademas, junto a los
contratos oficiales y acuerdos ex-
plicitos, existen negociaciones en-

tre navieros y usuarios que con-
ducen a acuerdos ocultos (14).

Cuando la competencia de los
llamados outsiders no es efectiva
o es facilmente neutralizada, en
los casos de carteles bien orga-
nizados, las conferencias mariti-
mas hacen uso de su posicion
dominante en el mercado intro-
duciendo estructuras de precios
y niveles de servicios suboptimos;
asimismo, la competencia desleal
de terceros paises introduce asi-
metrias en los costes, provocadas
por la politica de apoyo estatal a
algunas flotas mercantes, como
ha ocurrido tradicionalmente con
los paises del COMECON.

Cuando las tres condiciones
descritas se cumplen, y los na-
vieros obtienen beneficios nor-
males, las conferencias pueden
ser defendidas como sistemas
que facilitan la coordinacion de
los servicios y que permiten res-
tar inestabilidad al mercado. En
los casos en que la presencia de
nuevos concurrentes no supone
una amenaza real a los miembros
conferenciados, o éstos tienen la
posibilidad de reaccionar neutra-
lizando a los nuevos concurren-
tes a través de una politica de
precios predatoria, la defensa de
las conferencias maritimas es di-
ficil de sostener si se persigue el
interés general de los consumi-
dores, ya que la cartelizacion que
suponen conduce a la limitacion
de la competencia, elevando los
precios y transfiriendo excedente
de los usuarios a los navieros
(Jansson, 1984).

2. La desregulacion
en Europa

La politica comunitaria para el
transporte maritimo se encuentra
recogida en los cuatro reglamen-
tos de la CEE de 22 de diciembre
de 1986, junto con otras medidas
gue se han ido adoptando desde

1977. Con esta reglamentacion,
la Comunidad pretende asegurar
que no se produzcan restriccio-
nes a la competencia, desincen-
tivar la competencia desleal y re-
forzar la posicion negociadora de
la Comunidad frente al resto del
mundo, transfiriendole poder des-
de los estados miembros. Final-
mente, para completar la actua-
cion comunitaria en materia ma-
ritima, se considera necesario
introducir un conjunto de medi-
das fiscales, sociales y técnicas,
y crear un registro comunita-
rio (Erdmenger y Stasinopoulos,
1088).

El contenido de los cuatro re-
glamentos es el siguiente (Diario
Oficial de las Comunidades Euro-
peas, 1986): en primer lugar, se
regula la aplicacion del principio
de libre prestacion de servicios
al transporte maritimo entre es-
tados miembros y terceros pai-
ses. Cualgquier empresa naviera
de un pais miembro (o de un pais
tercero, siempre que estée con-
trolada por ciudadanos de un
pais miembro) puede transportar
pasajeros © mercancias entre
puertos de estados miembros o
de un estado miembro y un pais
tercero. Aunque se defienden las
conferencias maritimas en las li-
neas regulares, se indica que los
transportistas que no forman
parte de una conferencia no de-
ben ser excluidos de los trafi-
cos conferenciados, siempre que
respeten el principio de libre com-
petencia. Se establece un ca-
lendario para la eliminacion de
las reservas de carga y para la
liberalizacion del trafico mari-
timo (15), exceptuando el cabo-
taje. Por su parte, los acuerdos
bilaterales de reparto de carga
entre estados miembros y paises
terceros quedan limitados a los
casos en que los navieros no ten-
gan otra via para realizar 10s tra-
ficos.
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También se regula el marco en
que han de operar las conferen-
cias maritimas, con el fin de evitar
que de su situacion de oligopolio
se deriven perjuicios para los
usuarios. Asi, se permiten acuer-
dos entre compariias para deter-
minar la capacidad ofrecida y los
precios aplicables a distintas ru-
tas y servicios,; las conferencias
estan, pues, exentas de las prohi-
biciones que establecen las leyes
de la competencia de la CEE, pu-
diendo, ademas de acordar los
precios que van a aplicarse, de-
cidir las frecuencias de navega-
cion y distribuir rutas y cargas
entre los miembros conferencia-
dos. En el reglamento corres-
pondiente, se regulan los pro-
cedimientos de control de los
acuerdos. la capacidad de inves-
tigacion de la Comision y las san-
ciones econdmicas por conduc-
tas y practicas anticompetitivas.

Finalmente, el Consejo regula
el procedimiento para defender
a la flota comunitaria de la com-
petencia desleal, via precios, de
terceros paises en las lineas in-
ternacionales. Asimismo, esta-
blece un mecanismo de accion
coordinada con objeto de salva-
guardar el libre acceso al trafico
transoceanico.

El desarrollo de la politica co-
munitaria de libre prestacion de
servicios y defensa de la compe-
tencia tiene lugar en un momento
en el que las explotaciones de
transporte maritimo estan aumen-
tando su tamano mediante la in-
troduccion de buques de mayor
tonelaje, y estan coordinandose
con las empresas de transporte
terrestre con el fin de explotar
las ventajas de un planteamiento
intermodal.

El aumento de la competencia
y la eliminacion de las reservas
de carga tendran, previsiblemen-
te, un impacto en los costes y en

los fletes a causa de la concen-
tracion de traficos transoceani-
cos en los grandes puertos euro-
peos, en los que confluyen las
cargas transportadas por bugues
de menor tamano o por superfi-
cie (sistema similar al del trans-
porte aéreo descrito en la seccion
[11). En los costes generalizados
del transporte de mercancias, el
valor del tiempo es menor que
en el caso del transporte de pa-
sajeros, por lo que cabe esperar,
dadas las economias de escala y
de densidad existentes en el trans-
porte maritimo, que los ahorros
en costes que su aprovecha-
miento supone se traduzcan en
reducciones de precios en los pro-
Ximos anos.

Las lineas regulares espanolas
se veran forzadas, para sobrevivir
en un entorno competitivo, a rea-
lizar acuerdos con las grandes
companias multinacionales, con
el fin de hacer frente a los nue-
vos esquemas de explotacion que
permiten operar con costes me-
dios sensiblemente inferiores a
los de las companiias esparolas.
Estas desventajas en costes, aso-
ciadas a aspectos tecnologicos
y logisticos, se ven agravadas por
las peculiaridades de la regula-
cion espanola.

3. La situacion en Espafia

Los gréaficos 3 y 4 ponen de
manifiesto el cambio que se ha
producido en el transporte mari-
timo mundial, con una pérdida
progresiva de peso de la flota co-
munitaria, y en general de la de
los paises de la OCDE, en favor
de los paises con pabellones de
conveniencia y de terceros pai-
ses. En el caso de Espana, la re-
duccion de la flota se ha produ-
cido a un ritmo superior. Las
ultimas cifras disponibles (Anave,
1989) muestran nuevos descen-
sos en el niumero de buques, con

la perspectiva de reducciones adi-
cionales que permiten estimar
que, a finales de 1989, la flota se
habra situado en los 3,2 millones
de toneladas de registro bruto.

La evolucion de la industria ma-
ritima espanola refleja como el
fuerte proteccionismo ha contri-
buido a su pérdida de competiti-
vidad (grafico 5) y posterior de-
clive. Fernandez Balbin (1988)
senala dos factores claves que
explican el deterioro de la marina
mercante espanola: su dependen-
cia historica con respecto a la
construccion naval nacional y la
evolucion del comercio de Es-
tado, vinculado a buques con pa-
bellon espanol.

Entre las causas que han limi-
tado el desarrollo de la marina
mercante espanola por su liga-
zon con la construccion naval,
se encuentran las siguientes (Fer-
nandez Balbin, 1988): 1) impo-
sibilidad de acceso al mercado
internacional de buques, repara-
ciones y otros inputs; 2) prohibi-
cion de contratacion de tripu-
laciones extranjeras, restriccion
que se hace efectiva a partir de
los anos setenta, ya que con an-
terioridad los salarios espanoles
eran los mas bajos del mercado;
3) normativa sobre el nimero de
tripulantes, que sitla a los bu-
ques espanoles con costes labo-
rales medios superiores a los de
la competencia, y 4) existencia
de fletes oficiales maximos, que
en la practica han funcionado
como minimos, configurando-
se como una de las vias mas im-
portantes de proteccion de los
traficos graneleros y de crudo,
ya que los fletes oficiales siempre
fueron superiores a los del mer-
cado.

La doble influencia de las res-
tricciones descritas y de la pro-
teccion a través de la reserva de
carga y fletes oficiales, ha con-
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~ GRAFICO 3

EVOLUCION DE LA FLOTA MERCANTE MUNDIAL

(Millones de toneladas de registro bruto)
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tribuido notablemente a la per-
dida de competitividad de la flota
espanola y al exceso de capaci-
dad de la industria.

La politica del gobiemo es-
panol para hacer frente a la si-
tuacion critica de la marina mer-
cante se concreto, en 1986, en el
denominado Plan de Flota, al
mismo tiempo que la Comunidad
inicia su politica liberalizadora.
Con el Plan de Flota se conce-

dieron ayudas a las empresas por
27.000 millones para el periodo
1986-90, se mantuvo el protec-
cionismo que supone la reserva
de bandera y se mantuvieron fle-
tes oficiales para el transporte de
crudos; sin embargo, no se eli-
minaron las restricciones descri-
tas, que configuraban una estruc-
tura de costes no competitiva
para la marina mercante es-
panola, haciéndola vulnerable a
la competencia de flotas mas efi-

cientes cuando se materializase
la desregulacion del transporte
maritimo. Este hecho, y el dejar
de lado la problematica finan-
ciera, hizo que el Plan de Flota
fuese inoperante desde el punto
de vista de la reconversion naval
(Fernandez Balbin, 1988). En el
verano de 1987, la Comision De-
legada de Asuntos Economicos
encargd la revision y modifica-
cion del Plan de Flota, con la pro-
puesta de acometer una reestruc-
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GRAFICO 4

EVOLUCION DE LA FLOTA MERCANTE ESPANOLA

(Millones de T.R.B.)

(Numero de buques entre paréntesis)
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Fuente: ANAVE (1988, 1989).

turacion de la marina mercante
en un contexto de progresiva li-
beralizacion en Europa. En 1988
se creo la Sociedad Estatal de
Planes de Viabilidad de la Marina
Mercante, con la finalidad de di-
rigir el proceso de reconversion
naval ligando las ayudas estatales
a la recuperacion de una estruc-
tura empresarial competitiva.

Sobre la base de la informa-
cion disponible, creemos que la
lentitud y falta de voluntad de la
Administracion para acometer la
reconversion naval esta contribu-

yendo a gue su adaptacion a las
condiciones del mercado mun-
dial sea cada vez mas dificil y
socialmente mas costosa. Se
requiere un procesc de liberali-
zacion profunda, una legislacion
especial (impuestos, seguridad
social) que permita a la marina
mercante espanola recuperar
competitividad, y la creacion de
un segundo registro, como ya
han hecho otros paises europeos,
sin esperar a que la Comunidad
proponga las medidas positivas
y cree el registro europeo (véase,
en el grafico 5, el nivel de costes

de Dinamarca y Noruega en re-
lacion con sus segundos regis-
tros).

Dentro de este conjunto de me-
didas liberalizadoras, las ayudas
ligadas a los planes de reconver-
sion, canalizadas por la Sociedad
Estatal de Planes de Viabilidad
de la Marina Mercante, tendrian
pleno sentido; por el contrario,
sin una politica decidida a recu-
perar competitividad, aceptando
la liberalizacion plena que gra-
dualmente se ira imponiendo a
partir de 1990, no creemos que
la politica maritima del gobiermo
tenga éxito alguno en relacion
a los objetivos que la propia
Administracion se propone.

V. EL TRANSPORTE
PUBLICO URBANO

1. Evolucién reciente en
un marco regulado

En Espana, como en la mayo-
ria de los paises desarrollados,
el transporte publico urbano de
viajeros esta sujeto a una estre-
cha regulacion; generalmente,
una empresa publica (o privada,
en régimen de concesion) opera
como un monopolio legal ofre-
ciendo servicios de transporte en
un conjunto de lineas, con fre-
cuencias determinadas por el re-
gulador. Las tarifas se fijan tam-
bién administrativamente, y son,
en general, insuficientes para cu-
brir los costes de explotacion del
servicio.

El transporte colectivo de via-
jeros se considera una alternati-
va eficiente al transporte priva-
do en automovil en areas en las
que los flujos de trafico son lo
suficientemente elevados como
para que el transporte publi-
co sea socialmente menos cos-
toso (16). A este argumento hay
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GRAFICO 5
COSTES TOTALES DE OPERACION

EN

DISTINTOS REGISTROS. 1988

(Tipos de buque y banderas)
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que anadir aspectos de seguri-
dad, contaminacion y justicia so-
cial (17).

En el pasado reciente, estos ar-
gumentos en favor del transporte
publico no impidieron que se ex-
tendiese la preocupacion por la
creciente absorcion de recursos
publicos por parte de un modo
de transporte que, paradgjica-
mente, empezaba a ser utilizado
con menor intensidad. Un con-
junto de hechos, entre los que
cabe destacar el crecimiento de
la renta y del indice de motoriza-
cion, provocaron el declive en la
demanda de transporte publico,
gue ahora habia que atender a
un coste medio mas elevado: la
reduccion de la velocidad de cir-
culacion, asociada a la conges-
tion que produce el aumento del
trafico privado, eleva los tiempos
de desplazamiento y, por tanto,
los salarios, el fuel y los vehiculos
inmovilizados para atender los
mismos trayectos, ahora con in-
dices de ocupacion mas bajos.

Las dificultades financieras de
las empresas publicas de trans-
porte han sido un hecho genera-
lizado en las principales ciudades
y areas metropolitanas europeas:
crecimientos de los costes, con
reduccion del numero de pasa-
jeros transportados y aumento de
los deficit de explotacion. El
aumento de las subvenciones no
solamente ha producido efectos
deseables, como hacer posible
el mantenimiento del esquema de
servicios anterior, sino que tam-
bién se ha filtrado hacia mayores
costes y menor productividad
(Bly y Oldfield, 1984). La natura-
leza monopolistica de las empre-
sas de transporte colectivo ur-
bano y la cobertura publica de
sus déficit ha permitido hacer
frente a la nueva situacion aumen-
tando el grado de ineficiencia. En
Espana, la remuneracion media
de los trabajadores de la modali-

dad discrecional es inferior a la
de los del transporte regular, sin
gue la diferencia de tareas, es-
fuerzo y responsabilidad explique
las diferencias salariales. El trans-
porte discrecional esta regulado
cuantitativamente. A pesar de no
haber libertad de entrada, el nu-
mero de licencias existentes hace
que el mercado de servicios tu-
risticos y escolares haya alcan-
zado un alto grado de compe-
titividad; también son frecuentes
las asociaciones de transportis-
tas con el fin de coordinar sus
actuaciones y limitar la compe-
tencia.

La utilizacion de tarifas unicas
para toda el area urbana ha pro-
vocado que la subvencion cru-
zada se generalice. Al existir di-
ferencias en los costes de
explotacion por linea, por hora
del dia (horas puntas) y dia de la
semana (sabados y domingos),
la aplicacion de una tarifa unica
ha originado que en determina-
dos servicios l0s ingresos supe-
ren los costes de explotacion, ex-
cedente que permite financiar
otros servicios con pérdidas. Por
otra parte, la escasez de fondos
publicos y el endurecimiento con-
siguiente de las restricciones pre-
supuestarias ha conducido a ele-
vaciones de precios y reduccion
de servicios, lo que se ha tradu-
cido en nuevas reducciones en
la demanda.

2. La liberalizacion en el
Reino Unido

En el Reino Unido, tras la ex-
periencia positiva que supuso la
desregulacion del transporte de
mercancias y del transporte re-
gular interurbano de viajeros, el
gobierno conservador decidio
acometer la desregulacion del
transporte publico urbano elimi-
nando las barreras de entrada,
manteniendo y reforzando los as-

pectos cualitativos que afectan a
la seguridad en carretera y, al
mismo tiempo, proponiéndose ga-
rantizar la accesibilidad a grupos
desfavorecidos y a los que viven
en areas rurales.

El debate que se origina con
la publicacion del libro blanco Bu-
ses (Department of Transport,
1984) tiene un interés notable
para los economistas del trans-
porte (18). En lo concerniente al
transporte colectivo urbano, las
propuestas desreguladoras del
gobierno se concretan en la eli-
minacion del sistema de licencias
y en la liberalizacion total del mer-
cado (Londres queda exento tem-
poralmente). Esta liberalizacion
se acompana de un proceso de
privatizacion y fragmentacion de
la National Bus Company, intro-
duciéndose el sistema de licita-
cion para adjudicar lineas esen-
ciales (subvencionadas) que no
son viables comercialmente. Fi-
nalmente, se mantienen las tarifas
subvencionadas a grupos desfa-
vorecidos y se refuerzan los me-
canismos de control de calidad
y seguridad.

El gobierno britanico apostaba
por la desregulacion del trans-
porte urbano argumentando que
la liberacion del mercado ge-
neraria beneficios sociales a tra-
vés de la presion competitiva so-
bre los costes, que, segun sus
estimaciones, podrian reducirse
hasta en un 30 por 100; la es-
tructura de precios, frecuencias
y variedad de servicios respon-
deria a las preferencias de los
consumidores; por otra parte, la
competencia acabaria con las
subvenciones cruzadas. El go-
bierno mantendria la devolucion
a los operadores del impuesto del
carburante y la subvencion a la
compra de material movil (50 por
100), aunque en este ultimo caso
con pérdida progresiva de impor-
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Con la entrada en vigor de la
nueva Ley de Transporte, en
1985, se han producido los si-
guientes cambios en la industria
(White, 1988): con la introduccion
de libertad de entrada en el mer-
cado, cualquier operador que
desee explotar servicios publicos
de transporte regular s6lo nece-
sita registrar la(s) linea(s) que con-
sidere oportuna(s), comunicando
el tamano maximo del vehiculo
que utilizara y el cuadro de ser-
vicios. No se requiere registrar
tarifas. El plazo desde el registro
del servicio hasta su entrada en
funcionamiento es de, al menos,
42 dias, plazo aplicable a modifi-
caciones o cierre de servicios (ex-
cepto para el caso de variaciones
de horarios que se produzcan
dentro de un intervalo de cinco
minutos).

A finales de octubre de 1986,
la nueva red comercial de trans-
porte entraba en funcionamiento;
practicamente todos los servicios
de autobus en el Reino Unido
habian sido modificados o supri-
midos. Las autoridades locales
habian sacado a concurso y
adjudicado con notable éxito los
servicios abandonados inicial-
mente por la iniciativa privada al
ir eliminandose las subvenciones
cruzadas. Después de tres meses
en los que los cambios en los
servicios aprobados no estaban
permitidos, el 26 de enero de
1987 empieza a funcionar un mer-
cado liberalizado de servicios de
transporte (sujeto a restricciones
de tipo cualitativo exclusivamen-
te) en el que los precios y los
niveles de servicio se determinan
por el libre juego de la oferta y la
demanda. Los servicios estruc-
turalmente deficitarios que, por
razones sociales, han de seguir
en explotacion no son ajenos al
mercado en la medida en que el
gobierno introduce competencia
entre los transportistas por su

adjudicacion. La nueva Ley de
Transporte establece que las auto-
ridades locales otorgaran las con-
cesiones subvencionadas por un
periodo maximo de cinco anos,
en la practica, el plazo ha sido
de uno a tres anos.

3. Resultados de la
experiencia britanica

Los cambios que se estan pro-
duciendo, asi como su rapidez,
no permiten extraer conclusiones
definitivas en tan poco tiempo.
Se trata todavia de una experien-
cia incompleta, de la que en es-
te momento se realizan evalua-
ciones con una mayor evidencia
empirica. Los analisis realizados
sobre el primer ano de desregu-
lacion (19) muestran que, aun-
que los resultados varian de una
zona a otra, con influencia nota-
ble de los factores exdgenos (por
ejemplo, en areas de mayor des-
emplec los costes salariales se
han reducido mas), hay un con-
junto de hechos que parecen ca-
racterizar el primer periodo de la
experiencia liberalizadora:

— La reduccion de costes y
los aumentos en la productividad
han sido considerables. Ahorros
en torno al 20-25 por 100 son el
resultado de la liberalizacion del
mercado. Se ha introducido una
mayor flexibilidad laboral, las em-
presas han reducido costes sub-
contratando servicios de mante-
nimiento, recurriendo al leasing
de vehiculos e introduciendo mi-
nibuses.

— Laintroduccidon de minibu-
ses ha originado importantes re-
ducciones salariales. El coste por
hora de los nuevos conductores
contratados para los minibuses
es inferior, en un 25-40 por 100,
al coste de un conductor de auto-
bus convencional. Ventajas adi-
cionales de la introduccion del

minibus son el aumento de la ve-
locidad de circulacion y la mejor
penetracion en determinadas zo-
nas para las que el autobus con-
vencional es menos apropiado.

— Las practicas predatorias
han estado presentes, disuadien-
do la entrada en muchos ca-
sos de operadores modestos en
areas en que habia grandes ope-
radores establecidos (Mackie y
Preston, 1989).

— La competencia entre los
operadores ha tenido lugar en las
frecuencias ofrecidas al publico;
esto es, en la calidad del servicio
y no en precios. Las tarifas me-
dias 0 no han variado o han su-
bido ligeramente con respecto a
la situacion de partida; los servi-
cios son mas frecuentes y con
una cobertura mayor en las zo-
nas donde la densidad de pobla-
cion lo permite.

— Laintroduccion de compe-
tencia ha forzado a la progresiva
eliminacion de las subvenciones
cruzadas, con abandono de ser-
vicios que posteriormente han
sido ofrecidos, con subvencion,
a los operadores en un proceso
de licitacion. En estos casos, la
competencia por la adjudicacion
de servicios ha sido muy fuerte,
con resultados muy favorables.
Los precios subvencionados para
determinados grupos de usua-
rios, como minusvalidos y pen-
sionistas, no han sufrido ninguna
variacion.

4. La situacion en Espana

Segun datos de la Asociacion
Nacional de Transportes Colec-
tivos de Superficie para el ano
1986, 185 operadores explotaban
servicios de transporte publico ur-
bano en régimen de monopolio
en distintas ciudades espaiolas;
28 operadores eran de propiedad
municipal, de los cuales solo
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GRAFICO 6

ESTRUCTURA DE COSTES EN EL TRANSPORTE

PUBLICO URBANO EN ESPANA. 1985
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cinco operaban en zonas urba-
nas de menos de 100.000 habi-
tantes. En el caso de las com-
panias privadas, un 82 por 100
operaban en poblaciones de ese
tamano.

En un analisis reciente de la
estructura de costes, comporta-
miento de la demanda y deter-
minacion de precios y niveles de
servicio en el transporte puabli-
co urbano en Espana (De Rus,

1989c) se obtuvieron los siguien-
tes resultados:

A) Costes y productividad

Los graficos 6 y 7 recogen in-
formacion sobre el comporta-
miento de los costes y la pro-
ductividad para un grupo de 41
empresas, distinguiendo por tipo
de propiedad. Para la interpreta-
cion de los graficos, es impor-
tante tener en cuenta que las

companias integrantes de la base
de datos operan en ciudades de
mas de 50.000 habitantes, con la
excepcion de Masnou. Madrid y
Barcelona estan excluidas en
este analisis comparativo para evi-
tar la distorsion que supone in-
troducir dos grandes operadores
en un grupo en el que la empresa
mayor tiene una flota de 317 ve-
hiculos.

Mackie y Nash (1982) mues-
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GRAFICO 7

ﬁ INDICADORES DE RESULTADOS SOBRE EL TRANSPORTE 4
~ PUBLICO URBANO EN ESPANA. 1985 ‘
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tran cémo la existencia de dife-
rencias en la velocidad de circu-
lacion, y en la proporcion de
vehiculos requeridos para el ser-
vicio en horas punta con respecto
al resto del dia, explican gran
parte de las diferencias en los cos-
tes medios de un grupo de cuatro
operadores de transporte publico
de viajeros, que se analiza en un
informe de la Monopolies and

Mergers Commission (1982). Por
el contrario, las diferencias que
muestran los valores recogidos
en los graficos 6y 7 sobre costes
y productividad de los operado-
res espanoles no pueden expli-
carse por la existencia de condi-
ciones de explotacion distintas:

a) Aunque las empresas pri-
vadas operan en las areas urba-

nas mas pobladas, en la muestra
utilizada hay un conjunto de ciu-
dades que comparten un rango
de poblacion similar (la flota me-
dia en las companias privadas es
de 52 vehiculos, con una desvia-
cion estandar de 65, mientras que
las municipales tienen una flota
media de 97 y una desviacion es-
tandar de 91). La velocidad de
circulacion y el coeficiente que
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mide la intensidad de las horas
punta (20) presentan valores me-
dios similares en ambos tipos de
explotaciones.

b) La funcion de costes esti-
mada para Espana (De Rus,
1989b) muestra la existencia de
economias de escala constantes
en la provision de servicios de
transporte publico urbano, por lo
que las comparaciones realizadas
entre grupos de empresas no es-
téan afectadas por variaciones en
la dimension Optima. Por otra
parte, el escaso margen de sus-
titucion entre factores de pro-
duccion (una vez completada la
sustitucion de cobradores por
agentes Unicos en los vehiculos)
permite comparar productivida-
des medias entre empresas de
distinto tamano sin que los valo-
res se vean afectados por varia-
ciones en la proporcion optima
capital/trabajo.

c¢) Eltamano de los vehiculos
varia entre las 35 y 70 plazas, con
la mayoria de la flota concentrada
en el extremo superior. No hay
diferencias apreciables entre com-
panias en cuanto a la estructura
de su flota. La edad media es li-
geramente superior (un ano) en
las companias privadas.

d) Las diferencias que se ob-
servan en los graficos 6 y 7, en
relacion al numero de horas tra-
bajadas y los salarios medios bru-
tos, no pueden explicarse por las
condiciones de prestacion del ser-
vicio, ya que la estructura de los
servicios sigue un modelo similar
en la mayoria de las ciudades (ho-
rarios basicamente adaptados a
la jornada de trabajo y a la esco-
lar).

e} El coste medio de mante-
nimiento es superior en las em-
presas municipales, al incluir,
junto con los materiales y repues-
tos, el personal de talleres.

Los valores medios recogidos
en los graficos 6 y 7 sugieren la
existencia de ahorros potenciales
en las explotaciones de propie-
dad municipal; y si tenemos en
cuenta que las empresas privadas
operan también en régimen de
monopolio, cabe suponer que la
introduccion de competencia en
la industria reduciria los costes
medios de produccion mas alla
de las diferencias entre empresas
publicas y privadas.

La repercusion de las mejoras
en productividad y de las reduc-
ciones en los costes salariales so-
bre los precios y niveles de ser-
vicio actuales serian notables si
consideramos que en Espana el
coste de personal en las empre-
sas de transporte urbano oscila
entre el 60 por 100 (en las priva-
das) y el 70 por 100 (en las mu-
nicipales) de los coste totales.

Reducciones adicionales en
los costes podrian obtenerse me-
diante la contratacion exterior de
servicios de mantenimiento y re-
paracion, experiencia ensayada
ya con exito por un buen numero
de empresas en Espana.

B) E/ comportamiento de la
demanda y la oferta

La evidencia empirica de once
ciudades espanolas durante el pe-
riodo 1980-88, sobre la respuesta
de los usuarios del transporte pu-
blico ante cambios en el precio y
en el nivel de servicio (De Rus,
1990), muestra que las elastici-
dades de la demanda con res-
pecto al precio son mas bajas (en
valores absolutos) que las elasti-
cidades de la demanda con res-
pecto al nivel de servicio, en una
proporcion que excede a la que
corresponderia a la maximizacion
de los viajeros transportados,
dado el deficit actual de las em-
presas.

Para maximizar los viajeros

transportados, bajo el supuesto
de rendimientos constantes, ha-
bria que ajustar precio y frecuen-
cias de manera gue se igualasen
las elasticidades de la demanda
con respecto al precio y con res-
pecto al nivel de servicio (véase
recuadro «La eleccion del precio
y la calidad del servicio»). En di-
cho recuadro, se puede ver que
los costes marginales son cons-
tantes e iguales a los costes me-
dios, y la restriccion presupues-
taria consiste en cubrir costes.
Webster (1978) muestra que la
relacion entre las dos elasticida-
des, si se desea maximizar el nu-
mero de pasajeros transportados,
es la siguiente:

& = e/ XY [1]
donde,

¢ elasticidad de la demanda
con respecto al precio (valor ab-
soluto).

¢.. elasticidad de la demanda
con respecto al numero de
vehiculos-kilometro.

x: cambio porcentual en los
costes cuando los vehiculos-
kildmetro aumentan en un 1 por
100.

y: proporcion costes/ingresos
con la que opera la empresa (esta
proporcion cambia con el nivel
de produccién, ya que la cuantia
de la subvencion esta fijada en
valores absolutos).

Supongamos una empresa que
cubre el 80 por 100 de los costes
con ingresos de explotacion
(y = 1,25) y cuyos costes aumen-
tan en la misma proporcion que
el numero de kilometros reco-
rridos por los vehiculos (x = 1);
supongamos ademas que la elas-
ticidad de la demanda con res-
pecto al precio tiene un valor de
—~0,3. Si la empresa esta maximi-
zando los viajercs transportados,
de acuerdo con [1] el valor de la
elasticidad de la demanda con res-
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Consideremos el caso de una red de lineas urbanas en la que
una empresa tiene los derechos exclusivos de explotar servicios
publicos de viajeros. La Gnica condicion impuesta por la agencia
publica responsable de la provision del servicio consiste en que
los costes han de cubrirse con ingresos propios de explotacion.
Asimismo, supongamos que la demanda de estos servicios de
transporte (Q) se expresa en viajes realizados por unidad de tiempo
con un trayecto medio constante, y que depende de la tarifa (F) y
de la calidad del servicio, variable que aproximaremos con el nu-
mero total de kildmetros recorridos por los vehiculos (B):

Q = (P, B) [1}

Para una red de lineas constante, un incremento de B significa
un aumento de la frecuencia y, por tanto, una reduccion de los
tiempos de espera: el volumen de viajeros transportados (Q) aumen-
tara como consecuencia de 1a mejora en la calidad del servicio.

Asimismo, un aumento del precio reduce la demanda. Por lo
tanto:

[8Q/aB] > 0 y [dQ/aP] <0

Supongamos que los costes varian con el nimero total de

vehiculos-km recorridos de acuerdo con la siguiente expresion:
C=cB [2}
donde c es el coste marginal del servicio.

Los ingresos de la empresa han de ser iguales a los costes
totales de acuerdo con la restriccion presupuestaria de la agencia
publica:

p f(P, By —cB =0 3]

Estamos interesados en conocer gue precio(s) y nivel(es) de
servicio satisfacen [3]. Para ello es facil demostrar la existencia de

una relacion entre precios y nivel de servicio que viene dada
por (1)

COMBINACIONES PRECIO-NIVEL DE SERVICIO
QUE PERMITEN CUBRIR COSTES

Precio
i — -

p, —

>

Nivel de servicio

LA ELECCION DEL PRECIO Y CALIDAD DEL SERVICIO
EN EL TRANSPORTE URBANO

ol O
TEE A (4

donde ¢, es la elasticidad de la demanda con respecto al precio. y
¢ es la elasticidad de la demanda con respecto a los kilometros
recorridos por los vehiculos.

Para determinar el signo de dP/dB necesitamos conocer los
valores de ¢. y .. Segun la evidencia empirica disponible, ¢, presenta
un valor comprendido entre cero y la unidad; ¢ es negativa pero
mayor que —1. Con estas elasticidades dP/dB es mayor que cero,
con un valor que varia con P y B, como puede verse en [4], lo que
significa que puede satisfacerse la restriccion presupuestaria con
diferentes combinaciones de precios y kilometros recorridos segun
se muestra en el grafico.

En el grafico, la combinacién x (con relacion a y) corresponde
a un nivel de servicio de menor calidad (mayores tiempos de
espera en parada) compensado con un precio mas bajo. El paso
a una situacion de mayor calidad en el servicio [B; > B,] obliga a
elevar el precio [P, > P,] para mantener el equilibrio presupuesta-
rio.

A partir del punto z dP/dB toma valores negativos; para satisfacer
la restriccion presupuestaria ya no basta con subir el precio, hay
también que reducir costes recortando el nivel de servicio. Esta
situacion se alcanzaria cuando ¢ es mayor que la unidad (en valor
absoluto), supuesto que corresponde a la hipdtesis de un precio
lo suficientemente elevado como para que la respuesta de los
usuarios a nuevos incrementos de precios reduzca los ingresos
totales de la empresa.

El problema econbmico que se plantea en una situacion de
equilibrio multiple como la gue ilustra el grafico, consiste en la
eleccion de la combinacion optima en un marco regulado. Glaister
y Collings (1978) y Nash (1978) han demostrado que maximizar
los viajeros-km transporiados es un objetivo comercial que produce
resultados aceptables con relacion al criterio de eficiencia asignativa.
En un marco regulado, Glaister (1987), para el Reino Unido, y
Dodgson (1987), para Australia, han encontrado que el nivel de
servicio y los precios son superiores a los optimos. Los precios
deberian reducirse recortandose paralelamente las frecuencias.
Para el caso de Espana, y seguin la evidencia que se discute en la
seccion V de este articulo, el desequilibrio podria estar apuntando
en |a direccion contraria: la fijacion de las tarifas a un nivel relati-
vamente bajo, estaria impidiendo que la cantidad del servicio res-
ponda a las demandas de los usuarios.

Hasta el momento, la introduccion de competencia en los mer-
cados de transporie britanicos muestra que es posible desplazar
la curva del grafico hacia la derecha. El mensaje es claro: redu-
ciendo costes es posible ofrecer a los usuarios un servicio de
mayor calidad sin elevar los precios.

NOTA
{1) Por diferenciacion implicita en [3] (véase Nash, 1982):
. diRiB)
P
:B T ﬁgmv B) gl
i B e e
(P. B =3 P
[3.1) puede expresarse como:
p e ,.gﬁﬁ G
i . va 32]
dB8 Q+e¢Q

Guando se cubren costes. ¢ = pf(P. BY/B. Sustituyendo en [3.2] obtenemos
Ia expresion [4].
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pecto al nivel de servicio tendra
gue ser igual a 0,375.

El valor medio de ¢ en el caso
espanol, es aproximadamente,
—~0,3, utilizando datos desagre-
gados por tipo de billete y una
especificacion dinamica que per-
mite recoger el impacto a medio
plazo en la demanda mas alla del
primer mes después de la varia-
cion de los precios, como ocurre
con la especificacion estatica. El
valor medio de ¢, es 0,7, aunque
con mayor variacion que en el
caso de «. En las ciudades es-
panolas incluidas en el estudio,
el porcentaje de cobertura de los
costes con ingresos propios os-
cila, en la mayoria de los casos,
entre el 70 y el 90 por 100. Estos
datos, junto con los estimadores
obtenidos para las elasticidades
de la demanda, sugieren la exis-
tencia de un desequilibrio entre
el precio y la calidad del servi-
cio. El nivel de servicio pare-
ce estar situado por debajo del
que el publico estaria dispuesto
a pagar.

La explicacion de este desequi-
librio entre precio y calidad po-
dria encontrarse en la propia or-
ganizacion del transporte publico
en Espana, con la autoridad local
aprobando las subidas de tarifas
(la Junta Superior de Precios, en
ultimo término) y ejerciendo un
control mas difuso sobre Ia oferta
de servicios. La impopularidad de
las subidas de precios, y por
tanto la potencialidad de su utili-
zacion politica, podria estar in-
fluyendo en que, con los déficit
actuales, la calidad del servicio
en las ciudades espanolas sea in-
ferior a la socialmente deseable,
con el fin de mantener unas tari-
fas suboptimas. Encuestas rea-
lizadas en algunas ciudades po-
nen de manifiesto la mayor
preocupacion del publico por la
calidad de los servicios que por
el nivel actual de los precios.

C) La politica de transporte
urbano

El esquema béasico de orga-
nizacion del transporte urbano de
viajeros en el pasado no pare-
ce verse afectado por la nue-
va Ley de Transportes Terrestres
(LOTT) (21). En la LOTT se re-
gula por primera vez el transporte
urbano, que en la anterior Ley
de 1947 se definia por exclusion
en su articulo uno. La LOTT de-
dica el capitulo VIl a los trans-
portes urbanos, estableciendo
gue el resto de los preceptos de
la Ley son también aplicables a
este transporte cuando no exista
incompatibilidad expresa, lo que
significa que, tanto las empresas
municipales como las concesio-
narias privadas, continuaran ejer-
ciendo su derecho exciusivo de
explotacion de servicios de trans-
porte de viajeros en las areas ur-
banas, segun se establece en el
articulo 72. A menos gue se re-
gule expresamente un marco dis-
tinto para el transporte urbano,
en la LOTT los plazos concesio-
nales no pueden ser inferiores a
ocho anos ni superiores a veinte.

En un régimen de monopoiio
como el presente, con la dura-
cion de las concesiones descritas
y con los mecanismos de control
actuales, es dificil cumplir con
uno de los principios generales
enunciados en el articulo 3 de la
LOTT para la organizacion y fun-
cionamiento del sistema de trans-
porte en Espana, consistente en
la «satisfaccion de las necesida-
des de los usuarios con el ma-
ximo grado de eficacia y el mi-
nimo coste social», y en su
articulo 4.2, cuando explica que
«la eficacia del sistema de trans-
portes debera quedar asegurada
mediante la adecuada utilizacion
de los recursos disponibles que
posibiliten la obtencion del ma-
ximo rendimiento de los mis-
mos...»n

El marco reguiador actuai del
transporte publico urbano y re-
gular interurbano presenta, por
tanto, serias limitaciones: en pri-
mer lugar, reduce la competencia
potencial tanto en el mercado
(empresa publica o concesiona-
ria privada como unico oferente)
como por el mercado, al dar a
las autoridades locales la posibi-
lidad de introducir plazos con-
cesionales lo suficientemente pro-
longados como para anular la
presion competitiva de nuevos
operadores, que estarian dispues-
tos a entrar en el mercado susti-
tuyendo a los concesionarios ine-
ficientes. En segundo lugar, pro-
picia el desequilibrio entre precio
y calidad de servicio, al no esta-
blecer mecanismos que permitan
atender la demanda eficiente-
mente. En la actualidad, no exis-
ten incentivos suficientes que ga-
ranticen la minimizacion de los
costes y la fijacion de una es-
tructura de servicios acorde con
las preferencias de los usuarios.

Quienes han tenido Ia oportu-
nidad de conocer el proceso de
toma de decisiones en las em-
presas municipales de transpor-
te saben que incluso los geren-
tes més capaces tiene seriamente
recortadas sus posibilidades de
actuacion en lo que se refiere a
decisiones que afectan a las con-
diciones laborales de prestacion
del servicio o al esquema de re-
muneracion de la fuerza de tra-
bajo. Por otra parte, las empre-
sas privadas (o dirigidas por los
propios empleados), mejor orga-
nizadas, relajan su proceso pro-
ductivo cuando, mediante nego-
ciacion con la agencia publica
correspondiente, pueden obtener
financiacion para la cobertura
tanto del déficit imputable a las
condiciones de servicio publico
impuestas por el reguiador como
del originado por una producti-
vidad y una remuneracion de los
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inputs inexistente en un mercado
competitivo.

En las condiciones actuales, ge-
neralizar el sistema de concesion,
reducir sus plazos e incluso su
cobertura (la red de lineas de una
ciudad no tendria por qué estar
adjudicada a una sola empresa),
e introducir mecanismos de ac-
tuacion y control publicos mas
eficaces parecen ser vias de ac-
tuacion posibles, y gue podrian
contribuir a la mejora de los re-
sultados de la industria en térmi-
nos de su adecuacion a las pre-
ferencias de los usuarios.

VI. CONCLUSIONES

1. Laevolucion del transporte
aeéreo regular en Espana va a
estar condicionada en [0s proxi-
mMos anos por la progresiva im-
plantacion de medidas liberaliza-
doras promovidas principalmente
desde el seno de la CEE. En el
mercado europeo, dado el carac-
ter proteccionista con que cada
gobierno trata a su compania de
bandera, es probable que el ritmo
de dicha desregulacion sea lento
y venga precedido por la prolife-
racion de acuerdos bilaterales Ii-
berales a semejanza del actual-
mente vigente entre el Reino
Unido y Holanda. En ningun caso
se contempla una desregulacion
al estilo de Ia llevada a cabo en
EE.UU. No obstante, la progresiva
relajacion del sistema actual, es-
trechamente regulado mediante
acuerdos bilaterales entre gobier-
nos y acuerdos de reparto entre
companias aereas, tendra con-
secuencias similares a las que
han tenido lugar en EE.UU. En
particular, se desarrollara el sis-
tema de rutas centro-radial, se
fomentara la discriminacion de
precios y, en la medida permitida
por la legislacion de la CEE, se
originara un proceso de fusiones

entre companias, reestructuran-
dose la industria sobre argumen-
tos economicos y no nacionalis-
tas. En ese contexto, el futuro de
Iberia frente a la desregulacion
dependera de su capacidad para
mantener una estructura de cos-
tes competitiva, especiaimente en
refacion con sus competidores
mas cercanos, y de su flexibilidad
en la introduccion de nuevos pro-
ductos. La eventual desaparicion
de los acuerdos de reparto y la
creciente participacion de las
compariias charter en el trafico
regular van a reducir el margen
de maniobra de [a empresa, aun-
que aumentaran la competencia
y la eficiencia en la provision de
servicios de transporte aéreo. En
el mercado interior, si la politica
liberalizadora de la CEE empuja
hacia la eliminacion de las con-
cesiones estatales, también cabe
esperar un aumento de la com-
petencia, principalmente en los
mercados con mayor densidad
de trafico (Madrid, Barcelona,
Palma, Las Palmas, Malagay Te-
nerife), a través del estableci-
miento de nuevas companias re-
gionales o mediante la transfor-
macion de companias charteren
companias reqguiares.

2. En el transporte maritimo,
el aumento de la competencia in-
ternacional, la introduccion de
nuevos buques de mayor dimen-
sion y de esquemas logisticos
que permiten reducciones impor-
tantes en los fletes, la politica libe-
ralizadora comunitaria, y Ia crea-
cion de segundos registros en
paises europeos han sido de-
sarrollos simultaneos a la pérdida
de competitividad de la marina
mercante espanola, limitada en
sus posibilidades de crecimiento
a medio plazo por una politica
que ha combinado la proteccion
mediante traficos reservados con
una legislacion rigida y desfavo-
rable para las empresas en ma-

terias laboral, fiscal y de compra
de equipo. El proceso de recon-
version instrumentalizado en la
aclualidad, a través de la Socie-
dad Estatal de Planes de Viabili-
dad de la Marina Mercante, vin-
cula con mayor coherencia que
en el pasado las ayudas a las ex-
plotaciones con la introduccion
de modificaciones en sus esque-
mas economicos y financieros.
Sin embargo, no parece que sea
suficiente para situar a la marina
mercante espanola en una posi-
cion competitiva, al ser el marco
normativo general que le afecta
extremadamente conservador e
intervencionista en comparacion
con los vientos gue soplan en
Europa y en el resto del mundo.

3. La experiencia desreguia-
dora del transporte publico ur-
bano en el Reino Unido es aun
demasiado corta en el tiempo
como para establecer conclusio-
nes definitivas acerca de su ido-
neidad como forma de organi-
zacion de la industria frente al
sistema de regulacion de precios
y capacidad que rige en el resto
de los paises europeos. Hay, sin
embargo, un conjunto de hechos
que no pueden ignorarse: los cos-
tes de provision de los servicios
se han reducido y ha mejorado
su calidad en las areas de mayor
densidad de poblacion, al com-
petir los operadores en el ambito
de la calidad y no en precios, que
por lo general se han mantenido
constantes en términos reales. Ei
abandono de algunas lineas poco
atractivas desde una optica pu-
ramente comercial, pero social-
mente rentables, se ha resuelto
con éxito a través de su posterior
adjudicacion subvencionada, me-
diante concesiones de corta du-
racion, a la oferta mas ventajosa.

En el caso de Espana, no pa-
rece previsible que, en un futuro
proximo, se modifique el es-
quema basico de regulacion del
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transporte publico urbano; no
obstante, la evidencia empirica
disponible muestra que existen
ahorros potenciales en los costes
de produccion que podrian ob-
tenerse mediante la introduccion
de competencia en el proceso de
licitacion y adjudicacion de con-
cesiones, reduciendo sustancial-
mente los plazos concesionales
y, aungue manteniendo el control
publico de la red, generalizan-
do el sistema de gestion priva-
da de las explotaciones. Junto a
esta reduccion de costes, a traves
de la presion competitiva so-
bre las empresas que aspiran a
ser concesionarias, cabe mejorar
la eficiencia global del transporte
publico urbano ofreciendo com-
binaciones precio-calidad del ser-
vicio mas acordes con las prefe-
rencias de los usuarios y con |0
gue éstos estan dispuestos a pa-
gar. En la actualidad, de acuerdo
con las elasticidades de la de-
manda estimadas, parece muy
probable que el nivel de calidad
de los servicios publicos de trans-
porte esté por debajo del optimo.
La introduccion de competencia
podria permitir elevar la calidad
de los servicios sin variar los pre-
cios.

NOTAS

(*) Este articulo forma parte de una inves-
tigacion mas amplia financiada por la Funda-
cion FIES, de la CECA. Los autores quieren
expresar su agradecimiento a Juan Ramon Cua-
drado Roura, Arturo de Benito, Aquilino Blanco,
Matilde Fernandez Balbin, Jose Ramon Fer-
nandez, Rosa Menéndez y a la Seccion Técnica
de Empresas Municipales de Transporte Ur-
bano (STEMTUC)

(1) El origen de este marco regulador se
encuentra en los acuerdos adoptados en la de-
nominada Convencion de Chicago (1944) so-
bre: a) el intercambio de derechos de trafico
(dibertades del aire»); b) el control de tarifas.
¢) el control de frecuencias y capacidad.

(2) Los acuerdos de reparto estan prohibi-
dos en EE.UU. debido a la legislacion antitrust,
pero estan muy extendidos en Europa: en 1982,
el 75-80 por 100 de las toneladas-km intraeuro-
peas se realizaban mediante acuerdos de reparto
(vease Informe COMPAS, ECAC 1982). En la
actualidad, esta cifra hay que revisarla a la baja
debido a los nuevos acuerdos bilaterales que
estan siendo firmados (véase apartado II1.1).

(3) Ver, por ejemplo, Graham et al. (1983),
Levine {1987), Morrison y Whinston (1986).
Cuando se compara Europa con EEUU., es
necesario hacer notar que ambas economias y
sisternas de transporte difieren en varios as-
pectos claves Los niveles de renta medios en
EE.UU. son mas altos que en Europa, lo que
permite viajar mas. El coste monetario de viajar
es mas bajo en EE.UU., donde la gasolina es
mas barata y esta sujela a menos impuestos.
Por otra parte, €l viaje en ferrocarril es mas
rapido y barato en Europa, en gran medida por
estar subsidiado publicamente. Ademas, la geo-
grafia impone distancias mas cortas en Europa:
el Canal de la Mancha, el mar Baltico y los
Alpes hacen mas lento el transporte por super-
ficie para ventaja del transporte aéreo en tra-
yectos relativamente cortos.

(4 Ver Moore (1986), Morrison y Whinston
(1986).

(5) Este hecho es interesante desde el
punto de vista del analisis tedrico, porgue con-
tradice la hipotesis que defiende la impugnabi-

lidad de los mercados de transporte aéreo (con-
testability). Si un mercado es impugnable, el
numero de competidores es irrelevante para la
determinacion de la combinacion precio/can-
tidad que resultara del proceso competitivo.
Esta no parece ser la evidencia empirica dis-
ponible en EE.UU. Sin embargo, si es cierto
que los precios han bajado gradualmente en
las rutas con gran densidad de trafico, donde
han entrado companias nuevas y otras ya exis-
tentes (Call y Keeler, 1984).

(6) Este paquete habria eliminado la fijacion
de precios secrela entre operadores, aunque
permitia acuerdos publicos y voluntarios. La
entrada no estaria restringida a rutas regionales
entre aeropuestos principales, sino abierta a
rutas que conectasen aeropuertos regionales
con aeropuertos «centro» (hub). El reparto de
ingresos se habria limitado al 1 por 100, con la
obligacion de transferirlo al operador que sir-
viese la ruta fuera de los periodos punta. Ade-
mas, los sistemas computerizados de reserva
estarian abiertos a todas las companias, sin
sesgo alguno.

(7) Regulacion del Consejo sobre la apli-
cacion de las reglas de la competencia. Regu-
lacién del Consejo (EEC) n.” 3976/87.

(8) La ruta Reino Unido-Holanda se podria
clasificar como una ruta de tamano medio en
terminos del trafico regular transportado entre
1981 y 1983. El crecimiento en el trafico total
de esta ruta (regular mas charter) estaba muy
por debajo de la media Reino Unido-CEE. de-
bido a a escasa proporcion de trafico charter
transportado. Para un estudio reciente de los
efectos de la liberalizacion bilateral, véase Ab-
bott y Thompson (1989).

(9) Paraun analisis de los resultados y evo-
lucion reciente de Iberia, ver De Rus (1989a).

(10) A medio plazo, el crecimiento del sec-
tor charter espafiol esta garantizado. El hecho
de que entidades bancarias se estén convir-
tiendo en socios mayoritarios de estas com-
panias (por ejemplo. el Banco Bilbao-Vizcaya
controla el 50 por 100 de Air Europe. la primera
comparia charter del sector) es una senal de
las expectativas que se tienen sobre la evolucion
del mercado. Por su parte, ta Administracion
esta actuando con cautela en la concesion de
nuevas licencias. favoreciendo la presencia de
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un socio extranjero, principalmente un operador
turistico, que pueda garantizar cierto volumen
de trafico.

(11) «El desarrollo futuro del transporte
aereo en Europan, conferencia pronunciada por
Narciso Andreu en la Camara de Comercio
Hispano-Suiza en Zurich, abril de 1989.

(12) Para un analisis de la decision econo-
mica que supone el cambio de pabellon, véase
Yannopoulos (1988).

(13) Ladiferencia entre ambas modalidades
de explotacion de servicios de transporte ma-
ritimo se basa en la sujecion a itinerarios y
calendario prefijados y contratacion individual
en las lineas regulares, y contrato del buque
completo, con una amplia gama de variantes,
en el caso del regimen tramp. Esta distincion
es comun a los otros modos de transporte: en
terrestre (lineas regulares y servicios discre-
cionales) y en aéreo (lineas regulares y servicios
charter).

{14) Para una critica de estos argumentos,
vease Jankowski (1989). En Davies (1989) se
encuentra una contrarréplica. La evidencia em-
pirica que se aporta en Davies (1986) se limita
al caso de Canada. En el caso de Europa, existe
seria preocupacion sobre 1a restriccion a la com-
petencia que pueden suponer las conferencias
maritimas cerradas (Comision, 1985).

{15) Inicialmente, la propuesta de la Comi-
sion sobre la liberalizacion del transporte ma-
ritimo incluia la prestacion de servicios en el
interior de los estados miembros (cabotaje);
de manera que, por ejemplo, un barco inglés
tendria derecho a transportar pasajeros y mer-
cancias entre dos puerlos esparioles. A pesar
de la oposicion de algunos paises y su exclu-
sion del Reglamento 4055/86, 1a politica libera-
lizadora de la Comision parece que acabara
imponiéndose también en los traficos de ca-
botaje.

{16) El coste social impuesto por el auto-
movilista privado, al aumentar la congestion,
aparece como el argumento determinante en
la comparacion entre modos de transporte ur-
bano. El autobus, gue también congestiona, es
socialmente menos costoso en las condiciones
de una ciudad media con los problemas de
trafico habituales.

(17) Derecho a la movilidad de los que no
poseen autormovil propio, minusvalidos y pen-
sionistas.

(18) Vease, por ejemplo. el volumen 5
(1985) de Transports Review.

(19) Véase Gwilliam (1989): Balcombe, Hop-
kin y Perrett (1988); Evans (1988); Mackie y
Preston (1989); White (1988).

(20) Numero de vehiculos en servicio en
horas punta dividido por el nimero de vehiculos
en servicio durante el resto del dia.

(21) Para una revision critica de ta LOTT,
véase Colomer Ferrandiz (1989).
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