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Resumen

Las politicas de desregulacion y privatizacién destinadas a reforzar el
papel del mercado como mecanismo de asignacion de los recursos y reorientar la
funcién del sector piblico en la economia europea han tenido una aplicacién
limitada en Espafia. Recientemente, el Plan de Convergencia de la Economia
Espafiola las incluye dentro del bloque de medidas estructurales haciendo mencién

expresa de la desregulacidn del transporte terrestre, aéreo y maritimo.

Se han dado argumentos diversos para oponerse a la introduccién de
mayor libertad en la prestacién de servicios de transporte en Espafia. Con
frecuencia, los gerentes de los monopolios piiblicos regulados se han opuesto a la
privatizacién alegando que los usuarios serfan los perdedores. Las empresas
establecidas en el sector privado de los servicios de transporte terrestre apoyan los
programas de privatizacion, oponiéndose radicalmente a la libertad de entrada en los
mercados en que ellos operan como concesionarios o con licencias sometidas a

contingentacion,

Algunos economistas y politicos aducen que la desregulacién y Ia
privatizacién pueden ser perjudiciales en un sentido general (empresas y
consumidores) ya que la introduccién de competencia supondria, al eliminarse las
subvenciones cruzadas, el abandono de los servicios deficitarios y la pérdida del
concepto de obligacion de servicio publico. Asimismo, se produciria una
competencia excesiva con la destruccion del tejido empresarial tradicional y la
implantacién de un entorno inestable que perjudicarfa la generacién de empleo. En
algunos modos de transporte como el ferrocarril o las redes de transporte urbano se
elevaria el coste medio de provision del servicio al perderse las economias derivadas

del cardcter de monopolio natural que supuestamente tienen estas industrias.
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1. INTRODUCCION

Las politicas de desregulacidn y privatizacién destinadas a reforzar el
papel del mercado como mecanismo de asignacién de los recursos y reorientar
la funcién del sector publico en la economia europea han tenido una aplicacién
limitada en Espafia. Recientemente, el Plan de Convergencia de la Economia
Espariola las incluye dentro del blogque de medidas estructurales haciendo

mencion expresa de la desregulacion del transporte terrestre, aéreo y marftimo.

Se han dado argumentos diversos para oponerse a la introduccidn de
mayor libertad en la prestacion de servicios de transporte en Espafia. Con
frecuencia, los gerentes de los monopolios publicos regulados se han opuesto a
la privatizacién alegando que los usuarios serfan los perdedores. Las empresas
establecidas en el sector privado de los servicios de transporte terrestre apoyan
los programas de privatizacién, oponiéndose radicalmente a la libertad de entrada
en los mercados en que ellos operan como concesionarios o con licencias

sometidas a contingentacidn,

Algunos economistas y politicos aducen que la desregulacién vy la
privatizacion pueden ser perjudiciales en un sentido general (empresas y
consumidores) ya que la introduccidn de competencia supondria, al eliminarse las
subvenciones cruzadas, el abandono de ios servicios deficitarios y la pérdida del
concepto de obligacidn de servicio publico. Asimismo, se produciria una
competencia excesiva con la destruccién del tejido empresarial tradicional y la
implantacién de un entorno inestable que perjudicaria la generacion de empleo.
En algunos modos de transporte como el ferrocarril o las redes de transporte
urbano se elevaria el coste medio de provisién del servicio al perderse las
economias derivadas del cardcter de monopolio natural que supuestamente tienen

estas industrias.

En este estudio se describen las distintas modalidades de transporte,
su evolucion reciente y situacién actual con el fin de contrastar la validez de los
argumentos anteriores con la realidad econdmica de las diferentes industrias y

proponer qué lineas de actuacidn deberian emprenderse para gue las diferentes
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actividades de servicios de transporte mejoren su funcionamiento en el sentido
de elevar la calidad de sus servicios adaptédndose a las demandas de los usuarios,
reducir costes y minimizar la captacidn de recursos piiblicos, contribuyendo asf

a reforzar las bases de crecimiento de la economia espafiofa.

Las cuotas de mercado y su evolucidon en cada modalidad de
transporte, asi como algunas cifras de la produccién vy el empleo en este sector
se presentan en la seccidn 2 de este trabajo, cuya estructura bésica consiste en
describir las modalidades aérea, terrestre y maritima (secciones 3, 4 y 5}, sus
caracteristicas determinantes, evolucién reciente, organizaciéon del mercado y
regulacion espanola y comunitaria. Finalmente, la seccidn 6 avanza un

diagnéstico general y algunas recomendaciones.

2. ESTRUCTURA Y DISTRIBUCION MODAL DEL TRANSPORTE EN ESPANA

El sistema de transportes es esencial para el desarrollo de la actividad
econdémica. Una dotacién de infraestructuras adecuada y de mercados de
transporte funcionando eficientemente eleva el potencial de oferta de la economia
al reducir {os costes productives de las empresas, facilitar los intercambios entre
los agentes econdmicos vy la conexion con redes de otras naciones. Cuando
existen carencias en el sistema bdsico de infraestructuras y servicios de
transportes y comunicaciones, el crecimiento de la economia puede verse
comprometido al existir rigideces, problemas de congestién y desajustes que

desvian los aumentos de la demanda agregada hacia incrementos en los precios.

A partir de la informacidn contenida en la tabla Input-Output de 1985,
Garcia Alcolea (1989) realiza un andlisis cuantitativo de la importancia del
transporte en la economia espafiola. En la tabla Input-Output, el transporte estd
desagregado en varias ramas de actividad. L.a primera rama de actividad es el
ferrocarril; la segunda, el transporte por carretera, oleoductos y gasoductos (es
decir, el transporte terrestre no ferroviario, urbano e interurbano de viajeros y de

bienes); la tercera es el transporte maritimo y navegacién interior: la cuarta,
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transporte aéreo; vy la quinta, servicios anexos a los transportes {esta rama
comprende la explotacién de algunas infraestructuras, como los aeropuertos,
puertos, autopistas, aparcamientos etc, los agentes intermediarios del transporte
de mercancias, las actividades de carga y descarga, depdsitos y almacenamiento

en proceso de transporte vy las agencias de viaje).

Este conjunto de ramas de actividad aparece englobado bajo la
denominacién de sector transporte, por lo que las cifras que analizaremos a
continuacidn sobre la importancia de este sector enla economia nacional incluyen
las cinco ramas de actividad descritas. Conviene, en este contexto, destacar que
las cifras de la referida tabla no incluyen el transporte por cuenta propia, a pesar
de su gran importancia tanto por el nimero de vehiculos que ocupa, como por el
nimero de toneladas transportadas (el 25% del total de toneladas transportadas
por carretera y, aproximadamente un 15% del total de las toneladas-kilémetro,

segun los datos de {a Tercera Encuesta Nacional de Mercancias del afio 86).

Enelafo 1985, el vator affadido bruto a precios de mercado del sector
transportes alcanzaba cerca del 4% del total nacional, un 9,1% del valor aiadido
bruto de los servicios destinados a la venta y un 7% del valor afladido bruto total

del sector servicios.

Dentro de la rama del transporte no ferroviario sdlo son realmente
importantes las actividades de transporte de mercancias en camiones y de
viajeros en autobus. Asi, mientras que sélo el 2% de la produccién corresponde
al transporte por tuberfa, aproximadamente el 55% de |la produccién efectiva (el
58 % del valor anadido bruto a precios de mercado) corresponde al transporte por
carretera. Estos valores agregades habria que aumentarios quiza en torno a un
20% si incluyéramos el transporte por cuenta propia que, como ya hemos

rmencionado, estd contabilizado en otras actividades econdémicas.

La rama de servicios anexos supone un 16% en valor de produccién
efectiva y un 25% del valor aftadido bruto a precios de mercado. Después sigue
en importancia el transporte aéreo y, finalmente el transporte maritimo que

genera un valor afiadido muy bajo debido a su reducido beneficio. En el transporte
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ferroviario, en cambio, nos encontramos con un valor afadido bruto negativo
debido a que las subvenciones son superiores a su valor anadido bruto a coste de

factores.

En el conjunto de cifras mencionadas hay que destacar especialmente
la importancia de las subvenciones en el sector transporte que llegan a cubrir
como media el 23% del coste de los factores. Estas subvenciones se concentran
en el transporte ferroviario, en el transperte urbano y en la explotacién de algunas

infraestructuras.

l.as cifras mencionadas (por ejemplo, que el transporte suponga un 4%
del valer afadido brute)l no hacen justicia a la importancia del sistema de
transportes dentro del conjunto econdmico, en la medida en que hace posible gue
se producan los intercambios de bienes y la movilidad de las personas,
posibilitando la especializacién y division det trabajo a través de garantizar el flujo
de materias primas, de productos y de personas hacia sus fugares de trabajo,

produccién, ocio etc.

De acuerdo con tos datos oficiales de poblacién ocupada en la rama de
transporte en el afo 1291 (véase cuadro 1), el empleo en este sector asciende
a 560.000 puestos de trabajo, pero si tenemos en cuenta que estos empleados
son todos por cuenta ajena, es decir que no se esta incluyendo el transporte por
cuenta propia, la cifra claramente infravalora el nivel de empleo de la actividad de
transportes en el conjunto de la economia nacional. Si tenemos presente que hay
registrados 534,826 vehiculos de servicio privado, lo que se conoce como cuenta
propia, no contemplado en las cifras que hemos mencionado anteriormente,
podriamos considerar que la cifra puede rondar el millén de trabajadores a tiempo
completo o parcial; cifra que nos da una idea de la importancia del empleo directo
dentro del sector (si considerdsemos, ademas, la multitud de actividades conexas
y complementarias def sector transporte, esta cifra se elevaria

considerablemente).
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CUADRC T

Poblacidn ocupada en la rama de transportes y comunicaciones {1997}
{cifras en miles)

todos los activos todos los asalariados tasa de salarizacién {%)

Ramas de actividad ccupades ocupados

tolal varén migjer total varon mujer total varén mujer
Transporte y 712.9 6286 83,3 532.,6 452,2 80,3 74,70 71,83 96,40
comunicaciones
Transporte por ferrocarril 56,6 51,0 5,6 56,6 51,0 5,6 100,0 100,0 i00.0
Otros transportes terrestres 377.5 363,7 13,8 202,0 120.,8 11,2 53,61 52.48 80,76
Transporte maritimo y vias 20,9 1¢.8 1,1 20,4 19,4 1,1 97,65 97,52 100,0
navegables interiores
Transporte aéreo 30,4 25,8 4,6 3¢.4 25,8 4.6 100,0 100,0 100,0
Actividades anexas a {os 74,6 56,9 17,7 70.4 52,9 17.5 94,398 83,03 98,76
transportes
Comunicaciones 152,8 12,3 40,5 162,86 112,3 40,4 99,89 99,95 99,73

NOTA:! No incluye transporte por cuenta propia.

Fuente: INE.

Podemos observar que el empleo procede mayoritariamente de la rama
de actividad de transporie no ferroviario y terrestre, es decir, del transporte por
carretera; éste ocupa en el transporte publico a 377.500 trabajadores, més de la
mitad del total oficial de poblacién ocupada, a los que habria que afadir los
empleados correspondientes a los 534.000 vehiculos registrados como servicio

privado.

La carretera aparece, por consiguiente, como la rama de actividad que
genera el mayor porcentaje de empleo, seguida por las actividades anexas a los
transportes {que incluyen las actividades portuarias, gestion de autopistas, etc)
con 74.000 empleos, el transporte ferroviario con 57.000 empleos, el transporte

aéreo con 30.000 y el maritimo con 20.000.

Excluyendo el transporte por cuenta propia, el cuadro 1 ofrece
informacién de interés sobre la poblacién ocupada. Por ejemplo, todas las ramas

de actividad, exceptuando la carretera, presentan una tasa de salarizacién



D.T. por Ginés de Rus 7

cercana al cien por cien. El transporte por carretera presenta una tasa de
salarizacion del 54 %, lo que pone de manifiesto la importancia de los empresarios
auténomos, de los pequefios propietarios que conducen su propio vehiculo. Por
sexos, la tasa de salarizacidn es sensiblemente superior en el caso de las mujeres
que incluso en el transporte por carretera presentan una tasa de salarizacion del

81% frente al 53% de los varones.

El cuadro 2 recoge los cambios que han ido produciéndose en la
distribucién modal a lo largo de Jos Gltimos cuarenta afos. En el transporte de
viajeros y en el de mercancias la cuota de mercado de la carretera ha
experimentado un cambio radical paralelo al declive del ferrocarril. La modalidad
maritima sigue teniendo importancia, no solo porque supone el 17 por ciento de
los movimientos de mercancias, también porque el 87% de las toneladas

importadas y el 78% de las exportadas se efecttian por via maritima .

CUADRCQ 2

Distribucidn del trifico imterior de viajeros v mercancias.
{% sobre el total de miflories de pasajeros-km v toneladas-km)

Viajeros Mercancias
Afio Carretera Tren Avidn Carretera Tren Maritimo
1950 39,36 59,92 .72 26,77 33,08 40,18
1860 67.91 30,63 1,45 48,7 18,62 32,29
1970 83,41 14,67 1,92 62,82 10,46 26,92
1980 90,59 8,78 2,63 70,01 7,85 22,03
1890 89,63 7,3 3,07 77,07 5,95 16,98

Fuente: Ministerio de Qbras Pablicas y Transportes.

i . L. .. . . . .
La participacion espariola se reduce al 14% de las exportaciones y el 36% de las importaciones gracias
a las reservas de carga en pabellén espaiiol
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El transporte aéreo tiene un crecimiento notable a lo largo de estas
décadas y aunque su cuota de mercado es baja en comparacién con el transporte
de superficie, representa un segmento de mercado sin rival en largas distancias
y en distancias medias para viajeros con un alto valor del tiempo y especialmente

en las rutas en las gque no hay trenes de alta velocidad.

La distribucién modal en Espafia aun siendo similar a la media europea
presenta algunas diferencias dignas de mencién. En viajeros y tomando solo el
transporte de superficie nos encontramos con que la participacion del ferrocarril
(7%) y la carretera (90%) es idéntica en Espafia y en Europa, sin embargo
desagregando el tréfico por carretera entre autobuses y automdviles privados nos
encontramos con que en Espafia el 18 por ciento del wrafico interurbano de
viajeros se realiza en transporte publico siendo la media europea del 9%, lo que
puede hacer pensar en una reduccién a la baja en el transporte pdblico a medida

gque aumente la renta y el indice de motorizacién en Espaia.

En mercancias, por ef contrario ta carretera tiene una participacién
sensiblemente mas modesta en Europa gue en el caso espafol 2. Una de las
razones de la hegemonia de la carretera en Espafia se debe a gue en la media
europea el transporte por canal supone una media def 6% v el transporte por
tuberia un 10% siendo en Espafia nulo en el primer caso y del 2% en el segundo;
sin embargo, tomando la participacion del ferrocarril, Espafia se sitda en un 7%
frente al 18% en Europa o que pone de manifiesto que el peso de la carretera

aun corrigiendo estos hechos es muy superior a la media europea.

2 g .
En Europa, dentro del transporte terrestre, el 66% del tréfico corresponde a la carretera mientras que
en Espafia alcanza ef 91%.
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3. TRANSPORTE AEREQ.

3.1. Caracteristicas y evolucion reciente de la industria

El transporte aéreo, igual que ocurre con los servicios de transporte maritimo, es
una actividad con un fuerte grado de internacionalizacién y muy sujeta a las
reglas que establece la Comunidad Europea. Es una actividad gue
tradicionalmente ha estado muy intervenida, con una regulacion que afectaba los
aspectos fundamentales del funcionamiento del mercado, como son la libertad de
entrada y salida, la capacidad ofrecida y el nivel de precios. Tradicionalmente, [a
industria ha estado estructurada a través de dos tipos de modalidades, la regular
y la charter, y mientras que los servicios charter han estado practicamente

liberalizados, los servicios regulares han estado fuertemente protegidos.

El  transporte aéreo regular de viajeros ha estado sujeto
tradicionalmente a una estrecha regulacién, por las razones usuales de servicio
publico comunes a otros modos de transporte, por la creencia de que no era
posible introducir cempetencia en heneficio de la sociedad, y por ser considerada
una actividad que por su importancia estratégica deberia estar bajo control
estatal. La experiencia de la desregulacidon en EE.UU. rompe con el blogue de
argumentos anteriores al producir resultados que, aunque controvertidos, obligan
a replantear en Europa su marco regulador por considerarse que no responde al

interés general de la sociedad.

En la evaluacidon de la experiencia desreguladora americana en
transporte aédreo hay acuerdos entre 1os expertos al menos en la existencia de dos
etapas bien diferenciadas. La primera, una etapa en la que la competencia ha
mejorado los resultados del mercado con respecto a la situacién de partida, y una
segunda etapa caracterizada por la presencia de practicas anticompetitivas y el

incremento en la concentracion del mercado.

La experiencia de la desregulacién americana muestra que aunque el

mercado no es pugnable los resultados del mercado han mejorado con respecto
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a la situacion de partida. La competencia potencial tiene efectos positivos en
mantener los precios bajos y la competencia de la carretera también juega un
papel importante en el equilibrio de la industria (Keeler, 1989). La entrada de
nuevas empresas en el periodo 78-84 ha permitido un aumento de productividad
y una reduccion del precio de los inputs que ha favorecido la reduccion de precios
en cerca de un 30% debido a un incremento radical del nimero de pasajeros
viajando con algun tipo de descuento (45% en el aiio 78 comparado con més del
80% en el afio 84). Las frecuencias han mejorado sustancialmente y el nimero

de pasajeros ha aumentado en un 50% en 1985 con respecto a 1978.

Estos beneficios que se derivan de la desreguiacion han sido en cierto
modo ensombrecidos por la ola de fusiones y adquisiciones (el nimero de
operadores bajé de 123 en el 84 a 27 verdaderamente independientes en el afio
87) y el comportamiento predatoric al fijar frecuencias y al controlar la
informacion a los pasajeros (Keeler, 1989; MacGowan and Seabright, 1989;
Levine, 1987). Morrison and Winston {1987} han encontrado que la competencia
potencial es parcialmente Util en controlar {os precios pero no es los suficiente
para evitar que fos precios se separen de los niveles competitivos. Esto es
consistente con los resultados obtenidos por Bailey, Graham and Kaplan, (1986)
que muestran que los precios estan pesitivamente correlacionados con el nivel de
concentracion. Por tanto se puede concluir que a pesar de la competencia

potencial las empresas establecidas son capaces de ejercer poder de mercado.

El survey mas reciente {Borenstein, 1992) plantea que el equilibrio a
largo plazo en la industria de transporte aéreo no esté claro todavia, la tendencia
puede consistir en que continde la reduccién del nimero de empresas realmente
independientes reforzandose por tanto la concentracion que se detectaba en esa
segunda etapa que hemos descrito. Parece sin duda que las economias de
densidad (fo que se llama economias de Aub and spoke) permiten cierto dominio
de las empresas que, al controlar estos aeropuertos centro con lineas radiales les
permite una mejor organizacién y una mayor atraccion al pasajero de dichas

empresas.
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Mas que nunca parece necesario emplear politicas de competencia que
impidan alas empresas utilizar los sistemas de comisiones a las agencias de viaje,
et control de los slots en los aeropuertos, el control de los sistemas
computerizados de reserva, los sistemas de frequent flier programs con el fin de
elevar los costes de sustitucién de los pasajeros, etc. Todas estas actuaciones
deben ser revisadas dentro de la politica de competencia para evitar que estos
fenémenos dentro de la experiencia amaearicana conduzcan a un mercado
excesivamente concentrado, en el que se generen unos efectos negativos que
hagan que la experiencia desreguladora acabe perjudicando el interés general de
la sociedad. En Europa estamos todavia lejos de un mercado Gnico de servicios
de transperte aéreo, sin embargo las medidas que la Comisién ha ido tomando
conduciran a medio plazo a un mercado totalmente liberalizado. En este sentido
es importante evitar algunos de los efectos indeseahles de la experiencia
americana. Keeler (1989} enumera algunas lecciones que se desprenden de la

desregulacion americana con respecto a la experiencia europea:

1) Ser cautelosos enla aprobacién de fusiones, especialmente aquellas

que permitan a fas compafias aéreas controlar algun aeropuerto central o hub.

2) Planificar el aumento de capacidad aeroportuaria a medida que el
proceso de desregulacion avance y se espere que este tenga efectos

expansionistas sobre la demanda.

3) Evitar que los sistemas computerizados de reserva se utilicen para
reducir la competencia o para ganar posicicnes en el mercado de aquellas
empresas que controfan o tienen la propiedad del sistema computerizado. La
separacion de la propiedad de los sistemas computerizados de reserva de las

lineas aéreas dehberia ser considerada.

4} Se requiere una politica para evitar practicas predatorias, es decir,
la politica de competencia tiene hoy mas que nunca un papel fundamental dentro

de los procesos de desregulacidn,
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b} Hay que reforzar los sistemas de seguridad, las inspecciones
técnicas de las lineas aéreas y e! control de los pilotos. A pesar de que la
experiencia americana es buena con respecto a temas de seguridad, habria que

reforzar este tipo de elementos.

6) Los aeropuertos que tienen s/ofs que estan controlados por algunas
compafias deberfan ser abiertos para cualquier empresa que aspirase a entrar en

el mercado.

7) Serfa conveniente utilizar sistemas de fijacidon de precios en horas

punta de manera que se ayudara a eliminar el control de los sfots en la actualidad.

3.2, Estructura del transporte aéreo regular en Espafa

El transporte aérec sigue teniendo una participacion relativa baja en el
conjunto de la distribucion modal del trafico de viajeros en Espafia, al igual que
en los paises europeos. Sin embargo, por suimportancia estratégica para Espafa
en relacion af turismo y por su importancia desde el punto de vista de la movilidad
para trayectos de determinada fongitud, el transporte aéreo constituye una
actividad en expansion v, si afladimos a los ingresos del grupo de empresas de
Ilberia la totalidad de los movimientos de aeropuertos y los servicios
aeroportuarios, el volumen de negocio se sitda en unos quinientos mil millones de

pesetas,

El transporte aéreo en Espafia estd integrado, junto con la compafia
Iberia, por un grupo de companias charter que han desempefado hasta el
presente servicios especiales que encajan dentro de la denominacion de esta
modalidad de transporte pero que, como veremos posteriormente, con la nueva
legislacidon comunitaria, formarén parte de la oferta conjunta de los servicios de

transporte sin distinguir si son regulares o charter.

La evolucidn del transporte aéreo en Espafia muestra un fuerte
crecimiento en los Uitimos 20 afios. Los 73 miliones de pasajeros en los

aeropuertos espafnoles en 1990 pueden desagregarse en cinco tipos (Tena,
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1992): altransporte aéreo peninsular, que compite plenamente con los modos
terrestres; bltransporte aéreo insular, que puede competir en algunos casos con
el maritimo; c)transporte aéreo turistico de aporte, que facilita la visita al pafs de
turistas tanto en vuelos regulares como no regulares; ditransporte aéreo
internacional de negocios, que sirve a los intercambios entre Espafia y el exterior:
eltransporte aéreo turistico de exportacion, que facilita los viajes turisticos de los

espafioles al extranjero.

CUADRO 3
Evolucicn def transporte séreo regular en Espafia. 1980-71990

Nacionasl Internacional
Ao Personal
Personal de vuele Azientos-km Passjeros-kin iidlice Asientos-km Pasajeros-km Indice
ofrecidos wansporiados QeUPACISN ofrecidos wrangportados ocupacién
millones) Imufienes) (%) Imittones) (rillones) {%}
1880 24211 36862 7.366 4.638 83 17.866 10.182 67
1881 24.339 3.700 8.740 4.338 84,3 i8.107 10.844 §0,4
1982 24.826 3.784 6.862 4.1a7 81,3 18.776 11.824 58,3
1883 24.716 3.798 5.912 4.264 G617 19.456 11.299 B8
1984 24.232 3.762 6.1368 4.062 68,2 19.810 12.486 683
1986 24 688 3.707 6.314 4.210 66,7 20.666 13.366 64,8
1986 26.602 3.668 6.213 4,439 71.3 21.668 13.903 64,6
1887 26,417 4.039 £.860 A.428 76,6 21.792 14.908 68,4
1988 27,308 4.162 £.102 4,408 72,2 22.948 16.180 708
1688 28,342 4.406 6580 4,672 71,8 23.808 16.448 £9,1
1880 28.163 4.648 6.786 4.722 70,3 2831 17.340 49,1

Fuente: Memorias de iberia.

Con refacion al empleo vy a su evolucién futura, hay que subrayar que
de los 30.000 empleados que figuran en el transporte aéreo, 28.753 estaban
contratados por la compania Iberia (véase cuadro 3) y el resto estd integrado en
el conjunto de compaiiias charter. A este nimero de empleados hay que anadir
los que corresponden a ciertos servicios de infragstructuras aeroportuarias, gue
estdn incluidos en los 70.000 empleos que aparecen dentro de los servicios
anexos al transporte, aungue la gran mayoria de esos empleados estéan destinados
en actividades portuarias y de gestidon de autopistas. Hay que tener en cuenta
que, dentro de las cifras def personal de Iberia, aparece incluido el handling de los
aeropuertos. En el total de 28.753 empleados de iberia, 24.305 son empleados

de tierra, es decir, solamente 4.548 son empleados estrictamente de vuelo.
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La comparia aérea lberia es propiedad del Estado, a través del
INI, que posee el 100 por cien de las acciones, aungue depende funcionalmente
del Ministerio de Obras Publicas y Transportes. Su actividad bésica la constituye
el transporte aéreo regular de pasajeros y mercancias, aungue también se ocupa
del handling en 1os aeropuertos espanoles. Iberia opera en el mercado nacional y
en el internacional; en la red internacional se transportaron en 1990 el 45 por

ciento de los pasajeros, contribuyendo al 72 por ciento de los ingresos de la

compafiia.
CUADRO 4
Cuenta de explotacicn de lberia. [Afios 1989 y 1990}
{Millones de pesetas)
1949 % S/TOTAL 1990 % SITOTAL
INGRESOS
de trafico 296.866 83 312.663 83
pasaje 261.082 73 273.8069 74
carga 36,784 o 35.794 9
otros ingresos 58.107 17 62.945 17
Total 354.973 100 375.608 100
GASTOS
personal 127.396 37 142.839 36
combustible aviones 37.104 11 42.653 11
comisiones y promociones 43.987 13 46.268 12
tasas y derechos por trdfico adeo 22.3983 G 24164 6
amortizaciongs 16.041 5 18,731 5
alguiler flola adrea 13.772 4 15.97C 4
mantenimiento 10.253 3 12.829 3
gastos financieros 4.742 1 12.760 3
ayudas & la navegacion 6,268 2 10.430 2
Resto Ga.772 18 76.074 18
Tatal 348,708 100 401.718 100
RESULTADO ANTES DE IMPUESTOS 5.215 - -26.110 -

Fuente: Memaorias de fheria.

El cuadro 4 muestra la cuenta de explotacién de Iberia en los afos
1989 y 1990. Los ingresos de la comparfiia proceden en un 83 por ciento del
tréfico, tanto de pasajeros (74%) como de carga (9%). En el capitulo de gastos,
el coste de personal es la partida mas importante con un 36%. La compaiiia Iberia
cierra su cuenta de explotacién en 1990 con 26 mil millones de pérdidas, reflejo
de la crisis del Golfo que ha afectado a practicamente todas las compaiiias aéreas

del mundo.
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El cuadro 3 recoge la evolucidon de los mercados nacional e
internacional de la compania lberia durante el periodo 1980-1980. Desde 1980
el personal de Iberia ha aumentado en un 18,8 por ciento (un 24,5 el personal de
vuelo) y los asientos-kilémetros ofrecidos han crecido un 26,5 por ciento. La
importancia del mercado internacional ha aumentado, pasando del 46 por ciento
de los viajeros transportados en 1380 (69 por ciento de los viajeros-km) al 52 por

ciento en 1990 {78 por ciento de los viajeros-km).

lL.os indices de ocupacidn reflejan la politica de ajuste emprendida vy
apuntan hacia una de las causas determinantes de los bhuenos resultados
comerciates de la compariia en 1988 y 1989: atender méds demanda con menor
oferta; sin embargo, si se considera conjuntamente fa evolucién de la
productividad, los precios medios y las ocupaciones en los distintos mercados,
surge la pregunta de si el mercado nacional esté eficientemente atendido, o si por
el contrario, la combinacion precio-nivel de servicio en la red nacional refleja la

posicidn monopolistica de tberia en el mercado.

Las compafifas aéreas de bandera seguirdn operando en un mercado
protegido, aungue con un aumento gradual de la competencia que obliga a
introducir cambios en los planes de actuacion a medio plazo. Iberia, después de
la espectacular recuperacion de sus resultados de explotacién en 1988 y 1989,
vuelve a entrar en dificultades financieras en 1890 vy 1991. La ampliacién de
capital suscrita por el INI (120.000 millones de pesetas) fue examinada por la
Comision Europea, y durante algun tiempo se considerd la posibilidad de que no

fuese admitida.

Hay dos tendencias en el transporte aéreo que afectaran a lberia en el
futuro proximo: la fusion de empresas para fortalecer su posicién en el mercado
en un entornoc de competencia creciente y los procesos de privatizacién. La
participacion del capital privado esta generalizada en las compafijas europeas. La
privatizacion de |beria puede ejercer una mayor presién en favor de la
minimizacion de costes y favorecer la introduccion de una mavyor orientacién
comercial; sin embargo, en mercados en fos que se producen repartos de

capacidad entre las compafifas, la tentacion de ejercer el poder de monopolio
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mediante la fijacién de estructuras de precios y la determinacién de niveles de
servicio impensables en un mercado desregulado exige, especialmente en los
servicios domésticos, un control publico efectivo que evite un trasvase de renta
no deseado desde [os usuarios a los accionistas, junto a la pérdida de eficiencia
que supone el establecimiento de niveles de servicio inferiores a los 6ptimos. Por
otra parte, dentro del contexto europeo es previsible que Iberia acabe siendo fitial

de alguna compania fuerte.

3.3 Politica comunitaria y espaiiola

l.a regulacién que tradicionalmente ha afectado en los servicios de
transporte aéreo no ha beneficiado a fos consumidores en general, al permitir
costes por encima de los competitivos, precicos por encima de los que podia haber
en un entorno de mavor rivalidad y niveles de servicio subéptimos. La Comisién
Europea entendid que el sistema de regulacidén tradicional no beneficiaba al interés
general de los censumidores, y a partir del afio 1987, inicié una politica
consistente en introducir mayor libertad en los mercados de transporte aéreo para
conseguir un mercado totalmente liberalizado de servicios que permitiese una
determinacién comercial de los niveles de capacidad y de precios y, al mismo
tiempo, que no se pusieran en entredicho la seguridad, ta fiabilidad de los

servicios y la proteccion a los consumidores.

La liberalizacién comunitaria comienza en 1987 y es recientemente,
con el llamado tercer paquete, cuando se ponen fechas para completar el
proceso. Al mismo tiempo, hay una preocupacion sobre los movimientos de las
compaiiias establecidas en la actualidad para evitar que ejerzan abuso de posicidén
dominante en perjuicio de las pequefias compaiifas ¢ de los nuevos aspirantes a

entrar en ef mercado.

El nuevo marco del transporte en Europa y en Espafa queda
configurado finalmente con las medidas que el Consejo de Ministros comunitario

introdujo en junic de 1992 (Ehlermann, 1992):
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- Licencias de acceso en el mercado

Con respecto a las licencias para entrar en el mercado, hay que
recordar que tradicionalmente se ha funcionado con el sistema de acuerdos
hilaterales entre los estados miembros, de manera gue cada miembro nombraba
una compafiia para gue se hiciera cargo de los servicies. A partir de 1993 hay
libertad de acceso al mercado, introduciéndose nuevos métodos para conceder
ticencias a nuevas compafias aéreas. Los requisitos que se exigen para conceder
ficencias hacen referencia al lugar donde la compafiia tiene establecida su sede
central, se refieren también a quién tiene el capital y a la necesidad de que la
compafia esté controlada por nacionales de los estados miembros, se refieren

también a la capacidad financiera de la compafiia y a aspectos de seguridad, etc.

- Tarifas

A partir de 1983, las compariias aéreas podrdn fijar libremente sus
precios de acuerdo con sus costes y su politica comercial, cosa que no ocurria
antericrmente, ya que los Estados podian bloquear las variaciones en las tarifas,
l.as Unicas excepciones que se fijan para esta libertad de fijacidn de precios
son;en primer lugar, para evitar precios muy elevados con relacién a los costes
por abuso de posicion dominante y, en segundo lugar, evitar que haya guerra de
precios, evitar que haya una reduccién de precios que pueda poner en peligro la
estabilidad de las compaiias mds alld de lo que seria razonable dentro de un
marco de competencia leal. Ambos criterios son, por consiguiente, techo y suelo
para los precios, pero dentro de esos limites la filosofia de la Comisién es que el

mercado establezca qué precios hay que cobrar a los consumidores.

- Cuotas de mercado

A partir de 1993, los acuerdes de capacidad desaparecen.
Anteriormente habia unos limites; por ejemplo las dos companias nacionales de
los dos extremos de una linea deberian compartir un 50% de capacidad cada una,
que posteriormente podia llegar a un 40%-60%. A partir de 1993 esto

desaparece vy las compafias pueden aumentar la capacidad de acuerdo con
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criterios comerciales. Esto significa, en primer lugar que una compania puede
desplazar a otra con costes superiores o gue no se adecua a los requerimientos
de los usuarios. Las compafiias pueden también realizar servicios de cabotaje
consecutivo a partir de 1993, es decir, una compafifa que realice un vuelo desde
Inglaterra puede tocar dos aeropuertos espanoles. Un ejemplo podria ser una
compaftia inglesa que realiza el vuelo Manchester-Madrid-Mélaga, en el vuelo
Madrid-Malaga la compafia podria vender billetes para pasajeros que realizasen
ese trayecto exclusivamente, si bien a lo large de la estacién {invierno o verano)
el nimero de plazas ofrecidas no puede superar el 50 del total de la capacidad de
la ruta. Esta restriccion desaparece a partir del 1 de Abril del afio 1997, enel que
hay completa libertad para hacer operaciones de cabotaje. Esta liberalizacion
supone un cambio radical dentro de {a situacidn espafiola, en la que sclamente
una compa#fia, la compaiiia lheria y sus filiales, puede hacer servicios domésticos
regulares. A partir de 1997, con el establecimiento de compaiiias europeas, 10s
costes y el nivel de servicio seran decisivos para mantener o perder cuota de

mercado.

- Armonizacién

El conjunto de medidas descritas que encajan dentro del bloque de
medidas de liberalizacién se complementan con medidas de armonizacién, como
son aspectos de seguridad del avidn, sistemas de reserva de billete, licencias,
formas de acceder a la profesion de piloto, restricciones sobre el nimero de horas
voladas, limitaciones para el ruido de los aviones, responsabilidad civil de las
compaiiias, etc. Estas medidas de armonizacidn tienen dos finalidades; por un
lado, garantizar aspectos de seguridad y, por otro, garantizar que la competencia

se establece sobre bases igualitarias.

Para que este conjunte de medidas gue integran el llamado tercer
paguete comunitaric se traduzcan en efectos positivos para los consumidores,
hay que apoyarlas con una provision adecuada de infraestructuras aeroportuarias
que eviten el control de los llamados s/ots en el sentido de gue con la situacién
presente de congestion aérea, la posicidn de las empresas ya establecidas es lo

suficientemente fuerte como para impedir el acceso de nuevas empresas que no
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tendrian, por ejemplo, en los aeropuertos de mayor tréfico, posibilidad de operar
por no haber espacio disponible; en ese sentido, la Comisién se plantea la
importancia de ampliar la capacidad aeroportuaria y mientras tanto de disponer

de los s/ots existentes de una manera igualitaria.

Hay muchas amenazas para que no se alcance el objetivo que persigue
la Comisidn con la liberalizacidn del transporte aéreo. Hay amenazas por el lado
de las compafiias aéreas que tienden a adelantarse a la situacién del mercado
Gnico comprando acciones de las companias rivales, realizando compras de
acciones para reforzar grupos de compaiiias que no tendrian interés en competir
entre ellas y, en general, para acabar con la competencia potencial de aquellas
compafias que pueden ser en un futuro rivales, ya sea dentro del pais o de otros
estados miembros; al mismo tiempo algunos paises tienden a seguir ayudando a
sus compafiias publicas, con un resultado final que puede hacer impracticable el
conjunto de medidas que constituyen el tercer paguete. Por esta razén, hay que
insistir en que hay un conjunto de disposiciones que constituyen la politica de
competencia comunitaria que permite a la Comisién actuar en cuatro puntos

fundamentales:

1} Subvenciones

L.a politica de competencia comunitaria no permite que los estados
miembros concedan subvenciones a las compafiias aéreas que pueden
distorsionar las bases de la competencia (tanto modal como intermodal); es decir,
subvenciones que pueden hacer que una compafiia opere a precios mas bajos que
otras compafiias rivales o incluso que comparfiias dentro de una misma nacién, si
se trata de una subvencidén que beneficia a una de las companias en perjuicio de
las deméds; y competencia intermodal, porque dentro de la filosofia det mercado
unico de transportes, cada modo de transporte debe tener la cuota de mercado
que su capacidad, tipo de servicio, calidad y costes permiten, y por tanto
subvencionar a un modo de transporte perjudicaria a esta distribucién éptima de
tos traficos. De esta manera, la Comisién no permitiria subvenciones a las

companias aéreas que distorsionen la competencia ya sea modal o intermodal.
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2) Politica con relacién a los abusos de posicidn dominante v cérteles

La Comisién Europea permite algun tipo de acuerdos y practicas entre
varias compafifas siempre y cuando estos acuerdos proporcionen a los
consumidores ventajas de tipo tecnoldgico, organizativo, de marketing, etc; es
decir, gue no solamente beneficien a fas companias, sino que tos consumidores
también reciban parte de esos beneficios. Esta restriccién a la libre competencia
solamente podrd concederse siempre y cuando no impida que continte existiendo
competencia en el mercado; esto es, se permiten acuerdos entre las compafifas
pero siempre y cuando no se ataquen las bases de la competencia en esos

mercados.

3} Empresas publicas.

Hay que recordar gue las empresas publicas siguen siendo compatibles
dentro de los articulos de la competencia del Tratado de Roma, si bien los
estados miembros ne pueden dar un tratamiento especial a estas compafiias v,

ademés, tiene que haber suficiente transparencia sobre sus resultados.

4} Fusiones.

El Reglamento que se ocupa de las fusiones, dentro de la Comunidad
Europea, establece una serie de umbrales de referencia, a partir de los cuales la
Comunidad tiene que autorizar la fusidon entre dos compafifas aéreas
determinadas. La filosofia bdasica de la vigilancia de fusiones de empresas
comunitarias es impedir gue la concentracién que se produzca pueda llegar a
crear una posicion dominante de algunas compafilas en perjuicio de la
competencia; esta es la idea fundamental y la referencia que la Comisién toma
para examinar y, eventualmente, desautorizar algin tipo de fusién. La politica es
un ejemplo de subsidiariedad, en el sentido de que se establece primero la

vigifancia por los estados miembros.

Con la liberalizacidn del transporte aéreo entre estados miembros en

1993, laintroduccién del cabotaje consecutivo y la liberalizacién del cabotaje sin
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restricciones en 1997, no parece razonable seguir manteniendo el monopolio de
Iberia en Espafia. Laliberalizacidn decidida def mercado doméstico puede ser hoy,
dentro del proyecto de mercado unico europeo, la politica més adecuada desde
una vision de medic plazo en nuestro pais. La mejor preparacion para un mercado
sin fronteras consiste en permitir fa entrada a nuevas empresas nacionales y
fortalecer al grupo Iberia a través de reducir el proteccionismo que ha disfrutado
en el pasado y que en el presente no es posible seguir manteniendo. El grupo de
empresas charter con una flota rencvada y con experiencia en los mercados
internacional y doméstico debe entrar en competencia con el grupo Iberia dentro
del mercado nacional, lo que obligard a las compafiias publicas a revisar su
estructura de costes para poder competir en precios, frecuencias, puntualidad,
tratamiento al pasajero, etc., en muchas lineas que hoy se explotan en régimen
de monopolio y cuyos beneficios atraeran la entrada de compafifas privadas
extranjeras dentro de cuatro afios. En el mercado nacional, las ganancias de
eficiencia podrian ser importantes y desde una perspectiva dindmica de
fortalecimiento de las compafias espafiolas podria permitir alcanzar una mejor
posicion de Espafa en el mercado europeo, a través de una estructura de costes
mas competitiva y de prdcticas empresariales mds acordes con un mercado

liberalizado.

3.4. Conclusiones

La politica de transporte aéreo en Espafia ha sido muy conservadora.
fberia ha operado en un mercado nacional cautivo con la competencia que se
derivaba del sector "charter” que no parece haber sido suficiente para evitar el
exceso de mano de obra, el coste excesivo de los factores de produccién, la baja
productividad y una calidad muy cuestionada por los usuarios en los vuelos
nacionales. No encontramos razones para justificar la propiedad publica en esta
actividad. Privatizar la compafifa, alentar las fusiones con los pocos operadores
privados que quedan y reguiar estrechamente el mercado nacional hasta 1997 si
el cabotaje consecutive no supone una competencia efectiva suficiente parece lo
mas razonable. En el nuevo mercado europeo el futuro de Iberia es incierto y no

parece justificable seguir inyectando dinero publico con nuevas ampliaciones de



D.T. por Ginés de Rus 22

capital. La inadecuacién de {beria a un mercado sujeto a cambios profundos no

debe ser sufrida por los usuarios espafioles.

4. TRANSPORTE MARITIMO

4.1. Caracteristicas y evolucion reciente de la industria

El transporte maritimo es una actividad econdmica con un alto grado
de internacionalizacion. La normativa que afecta a la explotacién de servicios de
transporte estd basicamente determinada por la decisién tomada con relacidon al
registro del bugue. El naviero vy el buque estdn sujetos a las leyes del pafs de
registro; por tanto, la fiscalidad, condiciones vy retribucién del trabajo, normativa
sobre seguridad, etc., varian con el pais elegido para abanderar el bugue. Hay
registros que tienen una legistacidon mas flexible, en materia laboral v fiscal,
aplicable a los buques que enarbolen su bandera, que la normativa general

aplicable a otras actividades del pais.

La eleccion del pafs en el que se registran los buques condiciona la
estructura de costes de las compafias maritimas asi como su posicién
competitiva {véase cuadro 5). Las compafifas con buques registrados en
pabetlones en los que no se obliga a emplear tripulaciones nacionales, v son
menos estrictos en los cuadros minimos de tripulantes y menos celosos en
materia fiscal y de seguridad, estén situadas en mejor posicién para competir en
los traficos no sujetos a reserva de carga con otras compafias que enarbolan
banderas de paises con una normativa laboral, fiscal y de seguridad mengos

favorable.

La industria del transporte maritimo estd integrada por un conjunto de
mercados en los que los operadores se han especializado en diferentes productos
y servicios. La linea diviscria mas nitida es la que diferencia los servicios tramp
(0 en régimen de fletamiento) y las lineas regulares. Aunque esta distincién

delimita dos tipos de actividades de transporte perfectamente diferenciadas, la
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estructura de la industria requiere considerar las interrelaciones gue se establecen
a través, por ejemplo, de la competencia por determinados productos, en la que
algunos bugues pueden ser utilizados en una u otra modatlidad permitiendo ajustar

la capacidad a corto plazo.

CUADRCO 5

Costes totales de operar en distintos registros

Tipo Buque Muktiprop. 1 Multiprop. 2 Frigerif, 1 Frigorif. 2 Coentainer 1 Container 2 Bulkcarrier Guimiquere
{4000 TRB!} {8000 TRB} 14000 TRE) {11000 {12000 TRB} {67000 TRB)

Bandera TRB}

Espafia 100 100 100 1Q0 100 100 100 100
R.F.A. (") 106 113 96 109 112 1086 103 106
Noruega 168 186 174 1Gt 164 128 142 130
(2° Registro) 70 75 16 83 78 86 7% 84
Dinamarca 109 107 a4 98 a7 46 e 26
(2° Registro} 72 78 73 82 8 86 76 84
Grecia 78 84 81 88 83 20 82 a7
Reino Unide 76 87 79 102 103 96 96 a7
llsta e Man} 70 jele] 14 86 S84 82 88 a3
Panamé 7 7 73 79 74 f1i¢d 72 82

TRB: Toneladas de Registro Bruto.
{*} La R.F.A. he abierto recientemente su segundo regitio.

Fuente: Maritime Econornic Research Centre, Rolterdarn fabril, 1888}

El mercado de los servicios de transporte maritimo en régimen tramp
es competitivo y aungue no hay libertad total de entrada ha existido una gran
rivalidad entre las empresas que operan en esta modalidad, lo que ha permitido
la existencia de fletes ajustados a los costes del servicio. El transporte en régimen
de fletamiento (framp) no estd sujeto a horario e itinerario prefijados: las
condiciones del servicio se fijan en el contrato acordado entre naviero y fletador;
que pueden optar por diferentes modalidades: alquiler en casco desnudo (sin

tripulacién), alquiler del bugue con tripulacién, por un viaje, etc.

Las lineas regulares de transporte maritimo estén generalmente
organizadas como oligopolios cooperativos (conocidos como conferencias) y en
los que se acuerdan precios y nivel de servicio. Los navieros agrupados en
conferencias deciden el nivel y fa estructura interna de los fletes. Asimismo, se
fijan la oferta de servicios, puertos que se sirven, frecuencias y, en muchos

casos, compartiendo los ingresos (acuerdos poo/) de los diferentes servicios con
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independencia del naviero que los realiza. Las conferencias maritimas, que pueden
ser abiertas o cerradas a nuevos miembros, son una forma de organizacién muy
antigua que contribuye a garantizar la estabilidad del mercado y {a continuidad de
los servicios (Stopford, 1988). Sin embargo, en los casos en que la competencia
de otros navieros ajenos a la conferencia (outsiders) es débil o inexistente hay un
riesgo muy elevado de que se produzca abuso de posicién dominante, con su
reflejo en tos precios y niveles de servicio. El sistema de conferencias esté
generalizado en el transporte maritimo regular, y la politica de competencia de la
CE las acepta como sistema de autorregulacién de la industria siempre gue no

suponga que las empresas establecidas ejerzan poder de monopolio.

Las conferencias establecen contratos de lealtad con las empresas que
no contratan con outsiders ofreciéndoles reducciones en los fletes, Estas
bonificaciones fomentan la fidelidad de los usuarios vy al mismo tiempo dificultan
fa entrada en el mercado de nuevos navieros. 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 mantener al nuevo

competidor fuera del mercado.

En el caso en que la competencia potencial constituyese una amenaza
real para las empresas agrupadas en las conferencias maritimas, la existencia de
estos carteles no tendria por que conducir a combinaciones de precios y oferta
de servicios ineficientes. Algunos autores defienden que el mercado de servicios
de transporte maritimo regular se puede considerar pugnable. Davies (1986)
sugiere que fas tres condiciones necesarias para tipificar el mercado como

pugnable se dan en el transporte maritimo regular:

(i} En el lado de la produccidn, tanto las empresas instaladas en el
mercado como los nuevos concurrentes tienen acceso a la misma tecnologia, ya
que tanto el mercado de bugues nuevos como el de segunda mano son de dmbito
mundial. Las empresas en los paises industrializades estan afectadas por la
misma regufacion; sin embargo, la existencia de pabellones de conveniencia vy el

apoyo estatal en algunos paises en vias de desarrollo crea asimetrias en los
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costes. La respuesta dada por los pafses desarrollados permite calificar el

mercado como competitivo, al mencs en el comercio entre paises de la OCDE.

(i) Para que el mercado sea perfectamente pugnable no deben existir
costes irrecuperables. En el transporte maritimo, la proporcién de los costes fijos
sobre el total es elevada; sin embargoe, la movilidad de los buques entre rutas y
areas, y la existencia de un mercado desarroflado de segunda mano permite la

recuperacidn de los costes fijos cuando se abandona el mercado.

(iii) Para que el mercado sea pugnable tiene que existir la posibilidad
para los nueves entrantes de obtener beneficios cuando una oportunidad exista
en el mercado, sin que las empresas instaladas puedan impedirio a través de la
modificacion de su politica de precios. Esta condicion se da si los usuarios de los
servicios maritimos responden alos precios ofrecidos por los nuevos concurrentes
con mas rapidez gue las empresas instaladas en el mercado, o si las nuevas
empresas consiguen establecer contratos con los usuarios por una duracién
determinada; enambos casos se materializaria la posibilidad de obtener beneficios
extraordinarios. En las conferencias maritimas se cumple esta condicidn, ya que
la respuesta a los precios de fos nueves concurrentes es lenta al requerir
consenso entre sus miembros; ademads, junto a los contratos oficiales y acuerdos
explicitos, existen negociaciones entre naviercs y usuarios que conducen a

acuerdos ocultos.

Cuando las tres condiciones descritas se cumplien y los navieros
obtienen beneficios normales, las conferencias pueden ser defendidas como
sistemas que facilitan la coordinacion de los servicios y que permiten restar
inestabilidad al mercado. En los casos en que la presencia de nuevos
concurrentes no supone una amenaza real a los miembros conferenciados, o
estos tienen la posibilidad de reaccionar neutralizando a fos nuevos concurrentes
a través de una politica de precios predatoria, la defensa de las conferencias
maritimas es dificil de sostener si se persigue el interés general de los
consumidores ya que la cartelizacién que suponen conduce a la limitacion de la
competencia, elevando los precios v transfiriendo excedenta de los usuarios a los

navieros {Jansson,1984).
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L.a evelucidn reciente de la industria presenta una reduccion sostenida
de la flota perteneciente a los paises desarrollades. La participacion sobre el total
mundial de la flota de la CE giraba en torno al 30 por ciento en 1980 vy a finales
de la década se situaba en un 15 por ciento, mientras que los paises con registro
abierto pasaban del 27 ai 35 por ciento, y otros paises en vias de desarrollo del

14 al 24 por ciento.

Esta pérdida de peso relativo de 1a flota comunitaria vy del empleo en
la CE se debe fundamentalmente a una pérdida progresiva de competitividad en
comparacién con los pabellones de conveniencia v los paises en vias de
desarroilo. La importancia de este hecho clave en el entendimiento de la industria
de servicios de transporte maritimo es considerado en Yannopoulos (1988) donde
se analizan fas causas de este sistema dual de prestacion de servicios maritimas
con diferencias sensibles en costes vy productividad. El mercado estd dividido en
dos sectores que operan con diferencias en costes vy eficiencia. Un sector es la
marina mercante tradicional y el otro los pabeliones de conveniencia. La diferencia
fundamental entre amhos radica en los costes y en la productividad de las
tripulaciones, los costes de gestion y la carga impositiva a la que estdn

sometidos.

Coste laboral.: El coste de contratar la tripulacién en el registro

tradicional es més alto que en el registro abierto, a pesar de que el ingreso neto
del marinero puede ser superior en este Gltimo registro. La explicacion de este
hecho se encuentra en los costes no salariales, como la seguridad social vy los
impuestos, mucho més elevados en los registros tradicionales de los pafses
desarroltados. Puede ocurrir que un naviero de registro abierto pague una
remuneracion bruta inferior a sus marineros y que estos acogiéndose a las
deducciones de impuestos ligadas a condiciones de residencia, etc., y haciendo
su propio ptan de pensiones acaben con ingresos netos mensuales superiores a
los de las tripulaciones de los registros tradicionales. La diferencia en costes
laborales aparece por tanto ligada a los sistemas de seguridad social y al

impositivo.
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Costes de gestion.- £l tiempo perdido vy el gasto en abogados a causa

de los procedimientos de registro, inspecciones y controles del buque, etc. son
inferiores en los pabellones de conveniencia. Se ha sefalado que este hecho
puede estar unido a una utilizacion de bugues de mayor edad en los registros
abiertos, aunque la correfacién existente entre tonelaje registrado en pabellones

de conveniencia y edad media de la fiota no es estadisticamente significativa.

Productividad.- Cuando el naviero decide cambiar de pabelldn, no

siempre es posible seguir empleando las tripulaciones del pais de corigen, va que
los inconvenientes asociados a los requisitos que imponen {os registros abiertos,
como es la residencia de los marineros, disuade a estos de acompadar al naviero
en el cambio de pabellén. En este caso el naviero recurre a la contratacién de
mano de obra menocs cualificada de otros paises, lo que repercute en la

productividad media que serd mas baja en los pabellones de conveniencia.

4.2. Estructura del transporte maritimo en Espafia

En el caso de Espana, la reduccién de ia flota se ha producido a un
ritmo superior que en los paises de la OCDE. El cuadro 6 muestra el declive
sostenido de la marina mercante espafola, cuyo toneiaje de registro bruto pasa
de 7 millones a 3 millones a lo largo de la década. El coste medio actual en
distintos tipos de buques {cuadro B) evidencia que la situacion actual no ha
mejorado y que la flota espafola tiene escasas posibilidades de competir si no

cambia radicalments su estructura de costes.

Enelafo 1991 fa marina mercante espafiola estaba integrada por 372
buques dando empleo a 13.000 trabajadores a bordo y en tierra (sélo personal de
operacion de flota), algo méas de la mitad de los que habia en 1985, El nimero de
empresas (139) refleja, teniendo en cuenta el nimero de buques y el empleo, la
pequefa dimensién de las explotaciones vy su inadaptacién para el mercado
internacional en el que predeminan grandes compadias que combinan grandes

rutas con servicios feeder.
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CUADROC 6

Evolucion de fa flota de pabellin espainol, Imiles de TRB).

Afie Petrol Bulk + Carga Porta- Ro-Ro Frigo- Gaseros Pasaje Otros Total
) Obos gral. cont, rifico
1880 4.6586 1.280 831 237 38 72 62 210 92 7.367
1881 4.483% 1.226 741 146 70 77 68 70 119 7.118
1882 4.102 1.270 708 207 82 78 64 160 178 6.848
1883 3.763 1.283 611 224 86 82 64 142 179 6.484
1884 3.837 1.337 675 2 il 79 64 136 182 6.320
1886 2.540 1.403 640 167 24 86 69 128 178 5.204
1886 2.147 1.249 486 132 a8 53} 66 128 7 4.536
1987 1.844 .27 406 128 86 B3 87 124 162 3.286
1988 1.564 1060 278 124 80 37 &6 19 19¢ 3.499
1989 1.47¢ 864 207 110 76 34 58 113 199 3139
1880 1.666 880 176 14 81 33 26 1186 160 3111

(') Buques de tangue de crutdo y productos del patrdico,
Catos a 31 de Dicembre de cada arie.

Fusnte; ANAVE.

l.a evolucién de la industria maritima espaiiola refleja como el fuerte
proteccionismo que ia caracteriza ha contribuido a su pérdida de competitividad
y posterior declive. Fernandez Balbin {(1988) sefiala dos facteres claves que
explican el deterioro de ta marina mercante espanola: su dependencia histérica
con respecto a la construccidn naval nacional y la evolucion del Comercio de

Estado, vinculado a buques registrados con pabellén espafiol.

Las causas gue han limitado el desarrollo de la marina mercante
espafiola a causa de su ligazdn con la construccion naval son las siguientes
{Fernandez Balhin, 1288):

-imposibilidad de acceso al mercado internacional de bugues, de nueva
construccion y de segunda mano, de reparaciones y de otros inputs. La razén de
esta restriccién se encuentra en la proteccién a los astilleros espafioles. Su
repercusion trasciende el encarecimiento de un input basico al impedir el acceso
de las empresas espanolas a una gama mas variada de opciones y haber quitado
al armador espafiol un instrumente de ajuste ante las oscilaciones del ciclo

maritimo.
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- Prohibicidén de contratacidn de tripulaciones extranjeras, restriccién
que se hace efectiva a partir de tos afios 70, va que con anterioridad los salarios

espafioles eran los mas bajos del mercado.

- normativa sobre el ndmero de tripulantes que sitia a los buques

espafnoles con costes laborales medios superiores a los de la competencia.

- existencia de fletes oficiales maximos, que en la préctica han
funcionado como minimos, configurdndose como una de las vias masimportantes
de proteccidon de los traficos graneleros v de crudo, ya gue los fletes oficiales

siempre fueron superiores a los del mercado.

[.a doble influencia de las restriccicnes descritas v de la proteccidn a
traveés de la reserva de carga vy fletes oficiales, han contribuido notablemente a
la pérdida de competitivicad de la flota espafiola v al exceso de capacidad de la

industria,

4.3. Politica comunitaria y politica espaiicla

Frente a la situacion critica de la flota europea, la Comunidad ha
optado recientemente por una politica basada en la libertad de mercado. En
Espafia, el alcance y los ritmos de la desregulacidon en el transporte maritimo,
vienen establecidos por la politica comunitaria, que tiene como objetivos hacer
frente a la pérdida de peso de la flota europea en favoer de paises con pabelidn de
conveniencia y otros en vias de desarrollo, a través de dos tipos de actuaciones:
reforzamiento de la posicion negociadora de la Comunidad en el dmbito
internacional y desregulacion de la industria en el sentido de eliminar las barreras
a la entrada liberalizando gradualmente [os mercados. Posteriormente, dada la
desventaja en costes de la marina mercante comunitaria con respecto a los que
enarbolan banderas de pabellones de conveniencia y de otros paises en vias de
desarrolflo, la Comisién ha venido anunciando la implantacién de un conjunto de
medidas positivas (Van Miert, 1989) dirigidas hésicamente a reducir las cargas
sociales de los navieros para recuperar competitividad, aunque en la practica

estas medidas nunca han {legade a materializarse.
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La potitica comunitaria para el transporte maritimo se encuentra
recogida en los cuatro reglamentos de la CEE de 22 de diciembre de 1986, junto
con otras medidas que se han ido adoptando desde 1977 vy las dltimas medidas
acordadas en junio de 1992 por el Consejo. Con esta reglamentacion la
Comunidad pretende asegurar que no se produzcan restricciones a la
competencia, desincentivar la competencia desleal v reforzar la posicién de la
Comunidad frente al resto del mundo transfiriéndole poder desde los Estados
miembros. Para completar la actuacién comunitaria en materia maritima, se
considera necesario introducir un conjunto de medidas fiscales, sociales vy
técnicas, y crear un registro comunitario {véase Erdmenger and Stasinopoulos,
1988).

El contenido de los cuatro Reglamentos es el siguiente (Diario Oficial

de las Comunidades Europsas, 1986):

- Reglamento del Consejo (CEE) 4055/86 relativo a la aplicacién del
principio de libre prestacion de servicios al trangporte maritimo entre Estados
miembros vy entre Estados miembros y terceros paises. De acuerdo con este
Reglamento, cualquier empresa naviera de un pais miembro {o de un pais tercero
siempre que esté controlada por ciudadanos de un pais miembro) puede
transportar pasajeros o mercancias entre puertos de Estados miembros o de un
Estado miembro y un pais tercero. Aungue se defienden las conferencias
maritimas en las lineas regulares, se indica que los transportistas que no forman
parte de una conferencia no deben ser excluidos de los traficos conferenciados
siempre que respeten el principio de libre competencia. Se establece el siguiente
calendario para la eliminacién de las reservas de carga vy la liberalizacién del

trafico maritimo:

- 31 de diciembre de 1989: el transporte entre Estados miembros

realizado por buques que naveguen bajo bandera de otro Estado miembro.

- 31 de diciembre de 1991: el transporte entre Estados miembros y
paises terceros realizado por bugues que naveguen bajo bandera de un Estado

miembro.



D.T. por Ginés de Rus 31

- 1 de enero de 1983: el transporte entre Estados miembros y entre

Estados miembros vy pafses terceros realizado por otros buques.

Los acuerdos bilaterales de reparto de carga enire Estados miembros
y paises terceros quedan limitados a los casos en que 10s navieros no tengan otra
via de realizar los tréficos. El Reglamento también establece el procedimiento a

seguir cuando no existen limitaciones para transportar a y desde un pais tercero.

- Reglamento del Consejo (CEE) 4056/86 por el que se determinan las
modalidades de aplicacidon de los articulos 85 y 86 (reglas de competencia) del
Tratado a los transportes maritimos, y que se aplica a los transportes marftimos
internacionales regulares. En este Reglamento se regula el marco en que han de
operar las conferencias maritimas, con el fin de evitar que de su situacion de
oligopolio se deriven perjuicios para los usuarios. Asi, se permiten acuerdos entre
compafias para determinar la capacidad ofrecida y los precios aplicables a
distintas rutas vy servicios; las conferencias estdn pues exentas por este
Reglamento de las prohibiciones gue establecen las Leyes de la Competencia de
ta CEE, pudiendo, por consiguiente, ademads de acordar los precios que van a
aplicarse, decidir las frecuencias de navegacidn y distribuir rutas y cargas entre
los miembros conferenciados. El Reglamento regula los procedimientos de control
de los acuerdos, la capacidad de investigacion de la Comisién y las sanciones

econdmicas por conductas y practicas anticompetitivas.

- Reglamento del Consejo (CEE) 4057/86 relativo a las précticas de
aplicar tarifas desleales en los transportes maritimos, en el que se regula el
procedimiento para defender a la flota comunitaria de la competencia desleal de
terceros paises en las lineas internacionales. Este Reglamento permite a la CEE
aplicar aranceles para defender a los navieros comunitarios en los casos en que

pafses terceros utilicen competencia desieal via precios.

- Reglamento deil Consejo (CEE) 4058/86 sobre accion coordinada, con
objeto de salvaguardar el libre acceso al tréfico transocednico, en el que se
regulan los procedimientos para defender a la flota comunitaria de las posibles

restricciones que terceros paises puedan imponer en los tréficos de cargas a
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granel. La accidn coordinada de la Comunidad puede consistir en la presentacién
de una protesta diplomatica al pais correspondiente o medidas dirigidas contra el
naviero implicado. Estas mismas acciones pueden emplearse a peticién de otro

pals de la OQCDE con el que existan acuerdos de reciprocidad.

Lamentablemente, las dltimas medidas acordadas por el Consejo de
Ministros Comunitaric en Junio de 1992 han supuesto un freno a la politica
liberalizadora de la Comisién, al introducir derogaciones temporales a la
introduccién de competencia en tréficos de cabotaje de gran importancia como
son los que se realizan con Canarias, Baleares, Ceuta y Melilla, que guedan
reservades hasta 1999, Solamente aquellos traficos internacionales vya
liberalizados podran suponer una amenaza a las compafiias espafiotas establecidas
{por ejempio, empresas operando enlalinea Lisboa-Canarias podrian competir con

el oligopolio que existe entre Canarias-Peninsula).

La politica del gobierno espafiol para hacer frente a la situacion critica
de 1a marina mercante se concretd en 1986 con el denominado Plan de Flota, afio
en el que la Comunidad inicia su politica liberalizadora en materia maritima. Con
el Plan de Flota se concedieron ayudas a las empresas por 27000 millones para
el perfodo 1986-30, se mantuvo el proteccionismo que supone la reserva de
bandera y se mantuvieron fletes oficiales para el transporte de crudos; sin
embargo, no se eliminaron las restricciones descritas més arriba que configuraban
una estructura de costes no competitiva para la marina mercante espafnola,
haciéndola vulnerable a la competencia de flotas mas eficientes cuando se
materializase la desregulacion del transporte maritimo. Este hecho vy el dejar de
lado la problematica financiera, hizo que el Plan de Flota fuese inoperante desde

el punto de vista de la reconversién naval {Ferndndez Balbin, 1988).

En el verano de 1987, la Comisién Delegada de Asuntos Econémicos
encargo larevision y medificacidn del Plan de Flota, con la propuesta de acometer
una reestructuracion de la marina mercante en un contexto de progresiva
tiberalizacion en Europa. En 1988 se cred la Sociedad Estatal de Planes de

Viabilidad de la Marina Mercante, con {a finalidad de dirigir el proceso de
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reconversiéon naval ligando las ayudas estatales a la recuperacion de una

estructura empresarial competitiva.

l.os planes de viahilidad recibidos por la Scciedad representaban en
mayo de 1989 un 64 por ciento de la flota total v un 84 por ciento de las
toneladas de registro bruto. Un 47 por ciento del tonelaje correspondiente a las
81 empresas que se presentaron pertenecen al sector publico. Las medidas de
actuacién solicitadas por las empresas en sus planes de viabilidad responden a
la imperiosa necesidad de recuperar competitividad en el mercado internacional.
Junto ala peticidn de ayuda financiera, la intervencidn estatal solicitada consiste

en lo siguiente:

{i) reduccidn/adaptacién de los cuadros minimos de tripulantes por

bugue.

{ti) reduccién del 75 por ciento de la cuota empresarial de la Seguridad

Social.

{ii) reduccion det 15 por ciento de la cuota del IRPF de los trahajadores

del mar, asimildndotos a los trabajadores en el extranjero.

(tv) medidas liberalizadoras: libertad de importacién/exportacion de
bugues, contratacién y reparacién en astilleros de cualquier pafs, libertad de

contratacidn de seguros, de amortizacidn, etc.

Las accicnes propuestas por la Sociedad Estatal de Planes de Viabilidad
de la Marina Mercante para facilitar la reconversidn sectorial procuran facilitar el
ajuste financiero y el taboral, sugiriendo fusiones y asociaciones que permitan
mejorar la gestién y la posicién de la industria maritima espafiola en los mercados

internacionales {véase Fernandez Antonio, 1992)

Enfa actualidad la Secretaria General de Servicios de Transporte apoya
la introduccion de mayor libertad que podria traducirse en una actitud maéas

favorable a la concesidn de nuevas licencias para la explotacién de lineas
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regulares, cambiando la actitud de la Direccién General de Marina Mercante que
tendrfa que facilitar la entrada de nuevos oferentes si éstos rednen las

condiciones minimas de viabilidad exigibles.

En el caso de las islas, la Administracién tratard de evitar que las
peticiones se centren en los traficos mas rentables, concediendo licencias a los
peticionarios que incluyeran traficos con fas islas mas periféricas y de tréficos

menos rentables,

4.4. Conclusiones

Lalentitud de fa Administracién espafiola para acometerla reconversion
naval estd contribuyendo decisivamente a que su adaptacion a las condiciones del
mercado mundial sea cada vez mas dificil v socialmente méas costosa. Para
adaptarse al proceso de liberalizacion se requiere una legisfacién especial
{impuestos, seguridad social) que permita a la marina mercante espafiola
recuperar competitividad, a través de potenciar ef segundo registro espafiol como
ya han hecho otros paises europeos independientemente sin esperar que la
Comunidad proponga las medidas positivas y cree el registro europeo (véase en
el cuadro 5 el nivel de costes de Dinamarca y Noruega en relacién con sus

segundos ragistros).

Si se considera el contexto internacional de creciente competencia vy
la situacién en costes de ta marina mercante espafiota las perspectivas para el
nivel de empleo no son esperanzadoras. Mas aun, las medidas necesarias a
aplicar pueden a corto plazo reducir el empieo existente al permitir la contratacién
de tripulantes extranjeros en los barcos que se abanderen en el segundo registro
espafiol. De todos modos, la internacionalizacion de fa industria maritima, la
presién que ejercen los bajos costes de los buques de pabellones de conveniencia
y de paises en vias de desarrollo, hacenimposible pensar en el mantenimiento de
fas condiciones actuales en Espafia, con lo que no parece haber otra salida que
flexibitizar, liberalizar y entrar en las redes de las grandes companfas maritimas

europeas.
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5. TRANSPORTE TERRESTRE DE VIAJERQOS Y MERCANCIAS

5.1. Caracteristicas y evolucion reciente de la industria

El transporte de viajeros y mercancias por carretera comparten una
caracteristica comun: la inexistencia de economias de escala. Este hecho ha
contribuido a que esta modalidad de transporte se haya desarrollado dentro del
sector privado de la economia con explotaciones de tamafos muy diferentes que
han ayudado a la flexibilidad caracteristica de este tipo de servicios y a su
expansion en segmentos de mercado diferenciados. El ferrocarril, por el contrario,
se ha desenvuelto en una estructura de mercado monopolistica con una estrecha
regulacidén con barreras de entrada y salida que han impedido tanto el desarrollo
de la competencia como la desinversion cuando los traficos no justificaban la
continuidad de los servicios. Su dindmica interna ha generado procesos de

produccion ineficientes y un crecimiento desmedido de los déficits de explotacion.

La evolucion reciente de estas modalidades de transporte que
presentan un alto grado de sustituibilidad® entre si ha quedado recogida en la
seccién 2 y el cuadro 2 donde puede verse cémo el ferrocarril ha ido quedando

relegado a un papel marginal en el reparto de traficos.

Lastendencias recientes en el transporte de viajeros pueden resumirse,
en general, en un aumento de las rentas que ha permitido un aumento de los
indices de motorizacién y una separacidn entre los lugares de trabajo y de
residencia; también ha permitido introducir mayor distancia entre el lugar de
residencia y las actividades en general, ya sean por motivos de trabajo,
actividades cuiturales, etc. Estos cambios han tenido lugar en perjuicio, en primer
lugar, del transporte publico vy, en segundo lugar, del medio ambiente, ya que el
aumento importante del nimero de coches tiene los impactos medioambientales

conocidos de polucidn, ruido y congestion, considerables en muchas ciudades.

3 L . .
También do complementariecdad en el llamado transparte combinado.
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En los servicios de taxi no es previsible que se produzcan
modificaciones importantes. En el transporte publico urbance e interurbano de
viajeros, la situacion es muy distinta. Los cambios que se estdan produciendo en
Europa apuntan hacia una modificacion gradual de las condiciones de explotacion
de esta actividad econdmica con repercusiones notables en la estructura interna
de la actividad. Aunque con un grado variahle de integracién y control, los
regimenes de regulacidon existentes en Europa comparten un conjunto de

caracter(sticas comunes:

(i) las empresas que ofrecen los servicios de transporte pUblico son
monopolios protegidos por barreras legales a la entrada ofrecen los servicios de

transporte publico.

(i) organismos publicos de ambito local, provincial o regional controlan

la extension y configuracion de la red, el nivel de servicio v la estructura tarifaria.

{ii}) la propiedad publica y privada de fas empresas se da en diferentes
ciudades dentro de un mismo pais; asimismo, el tamano de las empresas varia en

un amplio rango que se configura en funcion de la poblacién de las ciudades.

{iv) aunque algunos operadores cubren costes, la financiacién publica

de los déficits es una practica habitual.

Durante los dltimos sesenta afios la industria de servicios de transporte
publico de viajeros en la mayorfa de los paises europeos y en Norteamérica ha
estado sujeta a una fuerte reguitacién que ha tendido a mantener una red de
servicios de transporte comprensiva, pero a cambio de un incremento
ininterrumpido de los niveles de subvencion. Una creciente preocupacién sobre
el nivel de eficiencia, productividad vy la utilizacidn o el rendimiento del dinero
publico ha conducido a las distintas Administraciones a reconsiderar la estructura

y organizacion de esta industria.

El sistema antiguo de regulacion tenia fallos intrinsecos, en el sentido

de que reflejaba objetives financieros no realistas y habia una ausencia de
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objetivos comerciales y estratégices claramente definidos. Laintervencidn ha sido
desorganizada y ha llevado a la situacion presente de déficit insostenible. En este
marco de preocupacion por la situacion presente aparece la experiencia britdnica
en la que se introduce en toda la década de los ochenta una orientacion mucho
mas comercial en lugar de fa tradicién de regulacidn dentro del sector. La idea
basica es reducir el volumen total de gasto publico introduciendo competencia y

reduciendo el papel de! sector publico aumentande el tamafio del sector privado.

En Europa, eltransporte por carreteraha estado tradicionalmente sujeto
a un conjunto de restricciones e intervenciones publicas que afectaban tanto al
nimero de empresas establecidas, que tenfan que disponer de licencias para los
vehiculos de su flota, como a las tarifas; junto a otro tipo de regulaciones que

atectan a las caracteristicas técnicas del vehicule, seguridad, etc.

l.a carretera supone un 66% del total de mercancias transportadas en
Europa en el afio 199C, frente a un 50% en el aflo 1970; |la carretera es por
consiguiente el modo de transporte dominante con un 8% de media en el

ferrocarril y un 10% en el transporte por canal,

ta Comisidn Europea, dentro de la politica de completar el mercado
unico ha optado por retener sélo aquellos aspectos de la regulacion que afectan
a la seguridad del vehicule, a esténdares técnicos, a las condiciones de acceso
a la profesién de transportista, es decir a aspectos exclusivamente cualitativos
de accesc al mercado, dejando al libre juego de la oferta y la demanda el nimero
6ptimo de empresas, asi como la capacidad y el nimero de vehiculos circulando
por las carreteras europeas. Aungue se continla con la idea de alcanzar un
mercado Unico de servicios de transporte de mercancias, el Consejo de Ministros
de Transportes de la C.E. en su reunidn de Junio de 1992 ha dejado para mas
adelante la discusion del cabotaje. Alemania, Francia e italia siguen apoyando la

filosofia de armonizar antes de liberalizar.

En Europa siempre han coexistido dos filosofias en cuanto a coémo
deberia regularse el transporte: una filosofia mds intervencionista, generalmente

respaldada por ltalia, Francia, Alemania e incluso Espafia, y una mads liberal, de
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corriente anglosajona, defendida por inglaterra y Holanda, que veian que no habia
razones para regular el transporte de mercancias mas alla de los elementos de
tipo técnico y de seguridad que hemos mencicnado. La filosofia de los paises
intervencionistas se basaba en qgue habfa que regular el transporte de
mercancias, fundamentalmente para proteger al ferrocarril y también, segin se
ha argumentado a veces, para evitar la competencia destructiva dentro del sector

del transporte de mercancias.

Como Gwilliam (1992) ohserva, la Comisidn Europea ha optado por una
liberalizacion a fondo del transporte de mercancias por carretera. No existe desde
luego una fiscalidad comun {hay impuestos, como por ejemplo el que grava el
combustibie v el de circulacién de vehiculos), que varian entre los diferentes
palses europecs, y también varian las condiciones laborales pais por pais. Esto
naturalmente puede perjudicar notablemente a algunos pafses que estén en
peores condiciones, en cuanto aimpuestos més altos o condiciones laborales méds
favorables, pero la filosofia de la Comisién parece apuntar a que los perjuicios
ocasionados por estas diferencias de fiscalidad en condiciones de costes
diferentes son muy pequeRos en comparacién a las ganancias de eficiencia

esperadas como consecuencia de una poiitica liberalizadora.

En una industria come la ferroviaria en la que las decisiones sohre la
dimension de la red de lineas, volumen de inversion en equipo, personal
empleado, fijacion de precios y nivel de servicio, las toma directa o
indirectamente el regulador,la probabilidad de instalarse en soluciones subéptimas
es muy elevada, especialmente si se considera que las grandes empresas
ferroviarias tienen una capacidad no desdefiable de presién ante la

Administracidn.

Lacompetencia del transporte de mercancias por carretera ha sido muy
dura para el ferrocarril y es el tema de un debate inacabado sobre los costes de
cada modo de transporte vy fa distribucion intermodal 6ptima. Hay que recurrir,
sin embargo, a otra caracteristica menos difundida como causante del declive del
ferrocarril: la existencia de barreras de salida (Levine, 1887), creadas por una

regulacion de los ferrocarriles que hacia practicamente imposible la reduccién de
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servicios y el cierre de lineas, facilitando la aparicion de exceso de capacidad, al
impedir que ef tamafio de la red se ajustase a los cambios que se producian enel
mercado, con una demanda afectada por los cambios tecnoldgicos, la aparicion
de nuevas alternativas de transporte competitivas, los camhbios de localizacidon
de las empresas, etc., ocasionando que enormes sumas de capital se asignaran,

ineficientemente en muchos casos, al ferrocarril,

Las barreras de salida y las subvenciones cruzadas en favor de las
lineas de débil trafico han tenido consecuencias negativas, de naturaleza estética
y dindmica, en la asignacion intermodal: por un lado, manteniendo traficos que
otros modos de transporte podian transportar mas eficientemente; por otro lado,
hipotecando la innovacién tecnoldgica v la expansion en lineas y actividades en

las que el ferrocarril tiene ventajas competitivas.

5.2. Estructura del transporte de viajeros y mercancias en Espafia

Viajeros (carretera)

El transporte terrestre de viajeros no ferroviario esta integrado por un
conjunto de servicios diferentes que pueden agruparse en las modalidades
denominadas regular y discrecional. La primera incluye los servicios de autobus
urbanos e interurbanos sujetos a itinerario, horario y calendario predeterminados
y la segunda a taxis y autobuses que realizan servicios ocasionales {excursiones
y transfers} y no tan ccasicnales, como transporte de turistas entre aeropuertos

y zonas turisticas, transporie de trabajadcres y, sobre todo, transporte escolar.



D.T. por Ginés de Rus 40

CUADRO 7

Distribucidn del nimero de empresas y vehiculos dedicados al servicio discrecional de viajeros en taxi y
autobius. 1992.

Neeghiculos/ Taxis Autobuses
empiesa Empresas Vehiculos Plazas Empresas Vehiculas Plazas
1 G0.525 GO.525 366127 3.613 3.613 164.775
2-5 2,975 G.216 31.876 2.749 7.796 390,625
G-10 20 148 785 473 3,574 1683.177
i1-40 12 180 1.048 245 4.111 211.364
4%-80 2 122 612 15 842 42,792
81-100 - - - 2 181 8.485
Total £3.534 67.191 340.445 7.097 20.117 1.001.218

Fuente.! Ministerio de Chras Publicas y Transportes

Para servicio urbano hay en Espafia un parque de 7.000 vehiculos y un
empleo de 22.436 trabajadores. En el servicio regular interurbano, la cifra de
vehiculos es de 7.552 y 20.117 en discrecional; el nimero de taxis asciende a
67.191. A este parque de vehiculos habria que afiadir los 107.7786 turismos
destinados a alquiler sin conductor, que forman parte de la oferta global del
transporte pdblico terrestre. El cuadro 7 muastra la distribucion de las empresas
gue tienen licencias de taxis en £spana. Puede observarse como de los 67.191
vehiculos el 90% son empresarios auténomos gue conducen su propio vehiculo.
Exceptuando el caso de algunos propietarios medianos, se trata de un sector de
propietarios individuales que mantienen la estructura de propiedad comentada a
pesar de integrarse en asociaciones a efectos de comercializacidn (radio taxis).
La oferta de taxis en Espafia y Europa esté fuertemente regulada a través de un
sistema de licencias, de la aprobacidén administrativa de las tarifas y en muchos
casos del sistema de organizacion de la actividad (dias de descanso obligatorios).
En un futuro préoximo no cabe esperar modificacionas notables en cuanto al

régimen basico de prestacidén de estos servicios.

El transporte discrecional de viajeros en autobus es una modalidad gue
a pesar de las limitaciones & la entrada se ha caracterizado por una fuerte
rivalidad entre las empresas, to que posiblemente explica el grado de calidad de
sus servicios, y tas condiciones mas competitivas en las que se desenvuelve la
contratacién y remuneracién de los empleadoes en comparacion con el transporte

regular. La estructura empresarial estd recogida en el cuadro 7, donde se reflgja
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la estructura de la fiota de ambite nacional, comarcal y local. Las empresas con
cinco vehiculos o menos absorben un 57% de las autorizaciones en el ambito
nacional (que ascienden a 10.964 vehfculos), el 85% en el comarcal (con un total

de 1.372 vehiculos) y el 51% en el local con un total de vehiculos de 7.781.

Los tipos de servicios que se cubren con esta oferta de vehiculos de
transporte discrecional son, basicamente, los transportes de tipo turistico, tanto
si son nacionales como internacionales, los servicios de transporte de

trabajadores, {os servicios escolares y los refuerzaos de lineas regulares.

De acuerdo con una encuesta reciente realizada por la Direccién
General de Transportes Terrestres, la importancia de los tipos de servicio varia
con relacion al ambito de la autorizacion. Los servicios gue tienen mayor peso
dentro del transporte discreciconal son los de tipo turistico cuando la autorizacién
es de ambito nacional; asi, por ejemplo, mas del 60% de los servicios que realizan
fos vehiculos con autorizaciones nacionales son de tipo turistico nacional o
internacional, seguidos del transporte escolar y finalmente de los refuerzos de
lineas regulares. En el émbito comarcal también ocurre lo mismo, los servicios
turisticos y servicios escolares son ya mads del 70% de la actividad; y en el
ambito local ocurre igual, un 75% de! servicio son de actividades turisticas o
escolares. Es decir, el peso fundamental de ta actividad discrecional se concentra
en las actividades de tipo turistico, en actividades escolares, seguidas
posteriormente del transporte de trabajadores, que tiene mas peso en las
autorizaciones de tipo focal, Los refuerzos a lineas reguiares son una actividad de

menor importancia dentro del conjunto de la actividad discrecional.

En et pasado reciente, los argumentos en favor del transporte publico
como medio eficiente de canalizar la movilidad de la poblacién en &reas
congestionadas no impidieron que se extendiese la preocupacion por la creciente
absorcion de recursos publicos por un modo de transporte que, paradéjicamente
empezaba a ser utilizado con menor intensidad. Un conjunto de hechos, entre los
que cabe destacar ef crecimiento de la renta y del indice de motorizacién,
provocaron el declive en la demanda de transporte publico, que ahora habfa que

atender a un coste medio mas elevado: la reduccidn de la velocidad de circulacidn
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asociada a la congestion que produce ef 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 indices de ocupacién

m4és bajos.

Las dificultades financieras de las empresas publicas de transporte ha
sido un hecho generalizado en las principales ciudades y dreas metropolitanas
espanolas: crecimiento de los costes con reduccién del nimero de pasajeros
transportados y aumento de los déficits de explotacidon. El aumento de las
subvenciones no solamente ha producido efectos deseables, como hacer posible
el mantenimiento del esquema de servicios anterior (red de lineas y frecuencias)
sino que también se ha filtrado hacia mayores costes y menor productividad. La
naturaleza monopelistica de las empresas de transporte colectivo urbano, descrita
anteriormente, y la cobertura publica de sus déficits ha permitido hacer frente a
la nueva situacion aumentando el grado de ineficiencia., En Espafa, la
remuneraciéon media de los trabajadeores de la modalidad discrecional ha sido
tradicionalmente inferior a la del transporte regular sin que la diferencia de tareas,

esfuerzo y responsabilidad parezca explicar las diferencias salariales.

La utilizacién de tarifas Unicas para toda el 4rea urbana ha provocado
que fa subvencidn cruzada se generalice como mecanismo de financiacién interna.
Al existir diferencias en los costes de explotacidn por linea, por hora del dia
(horas puntas) y dia de la semana (sdbados y domingos) la aplicacién de una
tarifa Gnica ha originado que en determinados servicios los ingresos superen los
costes de explotacién, excedente que permite financiar otros servicios con
pérdidas. Por otra parte, la escasez de fondos publicos y el endurecimiento
consiguiente de las restricciones presupuestarias ha conducido a elevaciones de
precios y reduccion de servicios, lo que se ha traducido en nuevas reducciones

en la demanda.

Segun datos de la Asociacién Nacional de Transporte Urbano hay en
Espania 189 empresas de transporte publico urbano de superficie, 157 de las
cuales son privadas y sélo 32 son municipales. La poblacién servida por este

conjunto de empresas asciende a 22 millones de habitantes con una distribucién
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por tipo de propiedad vy tamafo de ciudad que pone de manifiesto dos hechos
fundamentales: en primer lugar, enlas ciudades mas grandes el transporte publico
es cubierto por empresas de gestion municipal y, en segundo lugar, para un
tamano de poblacidn de rango intermedio operan tanto las empresas privadas
como {as municipales, hecho que facilita fa comparacién entre ambos tipos de

propiedad, como veremos posteriormente.

El parque de vehiculos de estas empresas asciende a 7.015 autobuses
de los que 4.6171 pertenecen a empresas municipales y 2.404 a empresas
privadas. Se observa que existe un rango intermedio de pobiaciones entre
100.000 y 500.000C habitantes con una oferta privada y péblica, mientras que las
ciudades pequefas concentran oferta privada y las muy grandes oferta municipal.
La velocidad comercial no es muy diferente entre empresas municipales y

privadas.

Con este parque de vehiculos se atienden 1.511 lineas urbanas en toda
Espafia, recorriéndose 383 millones de Kitdmetros, para lo que se emplean
16.718 conduciores y un totat de 22.436 empleados al incluir mantenimiento,
administracion y otras actividades necesarias para la explotacion de los servicios

de transporte publico.

La infermacidn recogida en el cuadro 8 evidencia la existencia de
diferencias entre empresas privadas y municipales que pueden ser determinantes
en los cambics que las empresas experimenten a medio plazo. Una lectura del
cuadro muestra cdmo las empresas municipales tienen un mayor volumen de
empleo por vehiculo en todos los rangos de poblacidn; son empresas que
requieren mas factor trabajo por unidad de capital para realizar un servicio similar.
El indice viajeros/conductor es més elevado en el caso de las empresas privadas,
reflejando de nuevo la busqueda de una mavyor productividad del trabajo frente
a la cofumna anterior que demostraba quizés un exceso de mano de obra en el

caso de las empresas municipales.
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CUADRO 8

indices de productividad en las empresas de transporte puablico urbano (AR 1990]

empieados viajeres por kms recorridos kms recorridos
por autobis conductor por autobas por conductor
tamadio {en miles) {en miles) {en miles}
poblacién Empr. Emypr. Empr. Empr. Empr. Emgpr. Empr. Empr,
Priv. Munic. Priv, Munic. Priv. Munic. Priv. Munic.
Menos de 25.000 1.5 - 71,7 - 31,1 - 24,8
25.000 - 50.000 2.4 4,3 94,3 39.3 £3,9 40,0 27.5 14,3
50.000 - 100.000 2.6 3.3 93.7 7.5 51,7 34,3 23.8 15,0
100.000 - 250.000 2,7 3.1 99.8 80.8 50,4 38,9 22,8 16.6
280.000 - 500.000 2.8 3.7 100.4 84,1 49,8 54,8 22,4 22,2
500.000 - 1.000.000 3,1 3.6 166,3 8.7 59,2 37,3 255 16.1
1.000.000- 2.000,000 - 3.3 - g7 - 43,5 17.2
Mas de 2.000.000 - 3.5 - 96,3 - 48,4 18,5

Fuente: Asociacion Nacional de Transportes Colectivas de Superficie.

Siobservamos el nimero de kildmetros recorridos por autobus también
vemos algunas diferencias importantes en favor de las empresas privadas, aunque
en algunos casos como en el rango de empresas comprendidas entre 250.000 vy
500.000 habitantes, fas empresas municipales tienen un indice de productividad
mavyor. Finalmente, en kildmetros recorridos por conductor nos encontramos
claramente de nuevo con una mayor productividad de las empresas privadas
excepto en el rango 250.C00-500.C00 habitantes. Puede, por tanto afirmarse
que, en términos generales, las empresas municipales son mas ineficientes que
las empresas privadas al tener exceso de mano de obra; por consiguiente, es
posible que las tendencias futuras de reestructuracién afecten a estas empresas

mas seriamente que a las empresas privadas.

Hay que mencionar la importancia de contar con condiciones
homogéneas de operacidén en las distintas ciudades incluidas en el estudio, esto
lo ponen de manifiesto los datos de velocidad comercial o los rangos de las
empresas por tamafio de poblacion que vimos con anterioridad. Hemos visto que
las empresas municipales operan generalmente en corredores de trafico mds
densos, lo que permite mayores indices de ocupacion. La velocidad de circulacién
no presenta variaciones importantes, inclusc favorece a las empresas municipales

como muestran las cifras. Por consiguiente, las diferencias que aparecen entre
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empresas publicas y privadas permiten deducir que existen ahorros potenciales
en las explotaciones de propiedad municipal; y si tenemos en cuenta que las
empresas privadas también operan en régimen de monopolio, podemos suponer
que la introduccion de mayor competencia en esta industria reduciria los costes
medios de produccion mds alla de las diferencias que se observan entre empresas

publicas y privadas.

Larepercusidn de las mejoras en productividad y lareduccién en costes
salariales sobre precios y niveles de servicio actuales serian notables si
consideramos que, en Espaia, el coste de personal de las empresas de transporte
publico regular, oscila en toro al 40% en interurbano v el 65% en urbano de los

costes totales,

El analisis realizado anteriormente es aplicable en gran medida al
transporte publico regular interurbano, que casi en su totalidad estd gestionado
por empresas privadas. Se trata de empresas que a mediados de los ochenta y
de acuerdo con un estudio de la Direccién General de Transportes Terrestres,
tenian una media de 68 trabajadores y 33 vehiculos. A pesar de que el tipo de
propiedad es privada, se trata de empresas que estan sujetas a regimenes de
concesion en torno a los 20 afios (en la préctica son concesiones ilimitadas); por
tanto, son empresas que en su funcionamiento, en su estructura organizativa
interna y en su cultura de empresa, tienen un parecido muy acusado con las
empresas publicas urbanas. Cabe por tanto esperar que una reduccion en los
plazos de concesién y un aumento de la competencia por las vias descritas para
el transporte urbano, produzcan también una reduccidn en los precios y una
mejora del servicio en el sentido de una mejor adecuacién de la oferta a las

demandas de los usuarios.

Mercancias:

Dentro de la Comunidad Europea el transporte por carretera es el modo
dominante, acentudndose en el caso de Espafia que, junto con Grecia, Irfanda e
Italia tienen el porcentaje mas alto de toda la Comunidad. Espafia, con sélo un

7% del trafico de mercancias transportadas por ferrocarrii, canaliza un 91% del
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trafico de mercancias en camiones, superando con creces la media comunitaria
en transporte por carretera. Mira {1887} explica cémo se ha llegado a esta
situacion en la gue la carrera tiene un peso desmedido en relacion a la media

comunitaria dentro del transporte de mercancias.

A partir de los afos 40, con la Ley de Coordinacién del Transporte por
Carretera y la de Ordenacion del Transporte por Carretera del afio 1847, se define
al ferrocarrit como la columna vertebral del sistema de transportes terrestres en
Espafia y a la carretera se le da un cardcter complementario de manera que,
incluso en traficos coincidentes, la carretera debia pagar un canon al ferrocarril.
La filosofia bdsica era que el ferrocarril debia ser protegido y que la carretera
tendria una actividad complementaria y nunca competidora frente al ferrocarril.
La proteccién al ferrocarril fue absolutamente ineficaz y el transporte de
mercancias se desarrollé de una forma espectacular hasta el afo 1971, Hasta
este ano, fecha en que empezaren a contingentarse las licencias para poder tener
vehiculos de transporte publico de mercancias por carretera, los servicios de tipo
discrecional se desarrollaron rapidamente y sin ningun tipo de restriccidn. Aunque
los transportistas debian pagar este canon de coincidencia para e} ferrocarril, su
pocaimportancia cuantitativa no restringié el desarrollo de la carretera, que fijaba
libremente los precios y permitié una expansién sin precedentes dentro de la
actividad del transporte de mercancias en Espafa. La carretera se convirtié en un
fuerte competidor del ferrocarril v fue sustituyéndole como modo principal de

transporte de hienes en nuestra economia,

A partir def aflo 71, como sefiala Mira, con las dificultades econémicas
que atraviesa Espafa, los transportistas, presionan con ¢l apoyo del ferrocarril
para gue no se concedan nuevas licencias. As{ se establece un sistema de
contingentaciones en el transporte plblico de mercancias, y también un sistema
de tarificacion en horquilla que, para distancias superiores a los 170 Kilémetros,
establecian los limites entre los gue se podian variar las tarifas. Sélo los vehiculos
que tuviesen un peso inferior a 6 Toneladas quedaban exentos de la necesidad
de disponer de una autorizacién para poder realizar su actividad como

transportistas.
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Ademads de lo antericrmente descrito, los contingentes, o ndmero de
nuevas autorizaciones gue van a ser anadidas a las existentes, sdlo se conceden
a los transportistas ya establecidos. El acceso al mercado estd muy limitado v
solamente se podria realizar por una empresa nueva siempre que Comprase a una
empresa ya existente. De esta manera se reduce seriamente la entrada al
mercado y sélo se deja mavyor flexibilidad en lo que se conoce como trasporte
privado, es decir, transporte gue no es por cuenta ajena s$ing por cuenta propia.
Aungue hay que demostrar la necesidad por parte del peticionario, se trata de un
sistema mas flexible que, en cierto modo, permitié que la expansién de la

demanda fuese atendida por esta modalidad de transporte.

Otra vélvula de escape frente a la contingentacién y el aumento de la
actividad que se produjo durante este periodo, fue la sustitucién de los vehiculos
medios por vehiculos grandes en el sector contingentado. Esta puede ser una de
las consecuencias negativas de la contingentacidn porgue adecua la oferta a la
demanda de una manera forzada, haciendo que los transportistas aumenten la
capacidad media de sus vehiculos para hacer frente a un mayor volumen de
transporte; en otro caso quizds habrian preferido tener mayor ndmero de
vehiculos con capacidad menor. En la medida en que la Ley permitia cambiar los
vehiculos ya existentes por otros de mavor capacidad sin permitir variar el
numero total de vehiculos, el ajuste de la oferta a la demanda se produce de

forma exclusiva a través del aumento de capacidad.

l.a estructura empresarial en el transporte de mercancias tanto publico

como privado queda recogida en el cuadro 9.
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CUADRO g

Transporle mercancias por cuenta propia v cuenta sjena

vehiculos/ cuenta propia cuenta ajena
empresa nempresas n“vehiculos nempresas nvehiculcs
1 332.185 332.162 144.894 114.894
25 53.448 131.731 27.947 59.574
610 3.443 24.989 2127 156.724
11-40 1.484 25.6068 1.203 21.77C
41-100 133 7.706 137 8.348
101-200 51 7.24% 26 3.759
> 200 21 11.306 4 1,272
Total 390.805 540.807 176.338 265,341

Nota: el n® de vehicuios incluye tractores.

Fuente: MGPT.

La primera caracteristica que se desprende del cuadro 9 es el peso de
las empresas pequefias {(de 1 a 5 vehicuios). Estas empresas suponen el 98% del
total dedicadas al transporte publico de mercancias, porcentaje que no varia al
considerar exclusivamente las empresas que tienen ambito nacional {excluyendo
las de ambito local y comarcal), empresas que son las que tienen interés para el
transporte internacional. Este porcentaje hay que matizario cuando se considera
el nimero de vehiculos de la flota de ambito nacicnal; si bien el nimero de
empresas menores de 6 vehiculos es del 98%, este porcentaje baja al 82%

cuando consideramos el nitmero de vehiculos.

Cuando distinguimos dentro de los vehiculos cudles son los de dmbito
nacional (que pueden hacer transporte dentro del pais), tendriamos un 65,6% de
empresas pequentas, un 17% de medianas {de 6 a 20 vehiculos), y un 17.4% en
empresas grandes (de mas de 20 vehiculos). Se trata, por consiguiente de una
gstructura del sector con predominio de la empresa pequefia, conviviendo con las
empresas de tamaiio medio y grande, lo que simplemente evidencia, desde el
punto de vista de la estructura econdmica de una industria, la inexistencia de
gconomias de escala en lo que se refiere a una reduccién de costes asociada a

un aumento del tamafo de la empresa.
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Este tipo de estructura estd ligada al crecimiento econdmico de Espafa
en tos afios sesenta y setenta, en el sentido de que esta estructura empresarial
que se ha dicho que es atomizada y que supone una debilidad desde el punto de
vista administrativo y de direccidon de las empresas, ha supuesto también una
oferta muy flexible y dinamica que ha permitido canalizar todos los flujos de
mercancias en el periodo de crecimiento econdmico fuerte de nuestra economia.
Esta estructura, sin embargo, presenta en si misma una debilidad importante
cuando consideramos los cambios que se estén produciendo dentro del transporte
de mercancias, en el que el servicio estricto de transporte pasa a ser un eslabén
mas en una cadena logistica que comprende desde la produccidn hasta la venta,
pasando por todos los aspectos del marketing, etiqguetado e incluso conexién con
centros de distribucién, etc. Por consiguiente, esta estructura empresarial que en
su momento pudo ser una estructura flexible v se hizo cargo de todo el flujo de
bienes gue exigia el desarrollo econdmico espaiiol, podria ser en este momento,
dentro del contexto de internacionalizacién asociade al mercado Gnico, un

cbstaculo para la adaptacidn del sector dentro de este mercado.

La estructura empresarial gue hemos descrito de acuerdo con las cifras
de la Direccién General de Transportes Terrestres por tamafio de las empresas,
por ndmero de vehiculos vy por toneladas, deban ser matizadas con los datos de
los flujos reales de mercancias en Espafia. Disponemos de la informacion recogida
en fa tercera encuesta nacional del transporte de mercancias por carretera, y el
andlisis de los resultados de esta encuesta aconseja que las cifras de oferta se

contrasten con las de los flujos de trafico por las razones siguientes:

Con autorizaciones de radic nacional se realizaron el 83% de las
toneladas-kildmetro recorridas, es decir, las autorizaciones de radio local, si bien
son numeresas, tienen una actividad practicamente residual. En cuanto a la
comparacion del transporte por cuenta ajena y por cuenta propia (hay que
recordar que ei transporte por cuenta ajena era sensiblemente inferior al de
cuenta propia, que alcanza el medio milién de vehiculos), nos encontramos que
al comparar los flujos de movimiento de mercancias, el transporte por cuenta
ajena (el transporte publico de mercancias) tiene una cuota del mercado del 70%

de los tréficos e incluso con unas caracteristicas de {os recorridos muy distintas
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también; por ejemplo, el recorride medio de la cuenta propia es la mitad del
recorrido de la cuenta ajena {cuenta propia 50 Km frente a 100 Km la cuenta
ajena), y la carga media baja de 8,8 toneladas por vehiculo en el caso de la

cuenta ajena (del transporte piblico de mercancias) a 3,8 an la cuenta propia.

Puede concluirse que aunque el transporte privado por cuenta propia
supone una oferta que alcanza el medio milion de vehiculos {duplica los de
transporte publico), pierde importancia relativa al considerar los recorridos medios

y la carga media transportada.

En un estudio realizado por la Direccidn General de Transportes
Terrestres (MOPT) enel afic 1990 {(Alcolea, 1992), se sefalan los problemas més

relevantes en el transporte de mercancias:

(i} Existencia de una gran heterogeneidad, como hemos tenido ocasién
de ver en las cifras de la estructura del pargue, con empresas de muy distinto

tipo, tamano, etc.

(i) Aumento creciente de la competencia, sobre todo a partir de la
entrada de Espafia en la Comunidad Econdmica Europea, al disminuir las

diferencias de costes entre los transportistas espanicles y extranjeros.

Se ha pasado ademas, de un pais que era netamente exportador a un
pais importador. Esto ha afectado profundamente a la balanza de los tréaficos
internacionales de manera que ahora los transportistas espafioles han perdido
peso en favor de los transportistas del resto de la Comunidad. Esto hace gue
caigan los precios del transporte en las relaciones de exportacidn por fa presion
de los precios de retorno de transportistas extranjeros, y que haya una menor
participacion de tos transportistas espafioles con el consiguiente aumento de la
presion a la bhaja en los precios nacionales. Es decir, se produce un
endurecimiento de las condiciones del mercado interno, como consecuencia de
una pérdida de la cuota exterior en un mercado que sigue fundamentalmente

sujeto a un ajuste distorsionado a causa de ta contingentacién,
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La determinacién de los precios esta también afectada por el cardcter
ciclico de la demanda de transportes y, en muchos casos, por el escaso
conocimiento gue los transportistas tienen de su propia estructura de costes,
conocimiento que es necesario para no acudir al mercado con precios por debajo

de los costes reales de la empresa.

(iii) Propensidn al incumplimiento de la legislacidn con el fin de reducir
costes, como por gjemplo alargamiento de la jornada faboral por encima de los
limites legales, llevar el vehiculo mds cargado de lo que permite la ley vy otro tipo

de incumplimientos que permiten reducir los costes.

(iv) Aumento hacia la atomizacion y desarticulacion de la oferta. Los
transportistas auténomos tiensn mayor capacidad de soportar los momentos de
crisis debido a sus menores costes fijos, mientras que las empresas mayores se
ven mas perjudicadas y su salida es e! cierre o la reduccién de su tamafio

mediante la transferencia.

(vl Escasa profesionalidad de ia oferta del sector, con empresarios y
trabajadores que tienen muy escasa formacidn y preparacion y cuya edad media

es relativamente elevada.

(vi} Falta de transparencia en el mercadc a causa de la posicién
dominante de los cargadores y los intermediarios respecto alos transportistas que

genera situaciones de tension.

El transporte de carga fraccionada, el almacenaje y la distribucidn vy
otras caracteristicas de la intermediacion han experimentado un auge importante
dentro del transporte de mercancias, que estd provocando asimismo un proceso
de transformacidn creciente, en el sentido de que el mercado se estd organizando
a traves de redes que hacen que el transportista en el sentido tradicional -el
propietario de empresas pequefias de camiones-, sea una pieza dentro del
esquema logistico; por lo que es importante saber qué va a ocurrir con el control

de esas redes.
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Ferrocarril

La Red Nacional de Ferrocarriles Esparfioles (RENFE) es una entidad con
personalidad de derecho publico que desempefia su actividad en régimen de
empresa mercantil con sometimiento al ordenamiento juridico privado. RENFE es
una sociedad estatal adscrita al Ministerio de Transportes, Turismo vy
Comunicaciones, quien, previa consulta con la empresa, marca las condiciones
bésicas de prestacién de los servicios (LOTT, 1987), La participacién de RENFE
en el transporte ferroviario de viajeros y mercancias en Espafa gira en torno al
95 por ciento. El 5 por ciento restante corresponde a los Ferrocarriles de Via
Estrecha (FEVE), los ferrocarriles de las Comunidades Auténomas y los

pertenecientes a compafias privadas.

En el afno 1991 RENFE explotaba sus servicios de transporte de
viajeros y de mercancias en una red de 12.570 kilémetros de lineas con algo
menos de cincuenta mil empleados. Se transportaron 316 millones de viajeros y
15.022 viajeros-Km, lo que nos permite obtener un trayecto medio por viajero
{47.5 Kms) que indica una estructura de traficos dominada por los servicios de
acceso a las grandes ciudades. El cuadro 10 muestra esta estructura interna
relativizando las cifras de viajeros con las de viajeros-Km y recogiendo la

contribucién a {os ingresos de la compadiia por cada tipo de trafico.

Como puede apreciarse, los servicics de cercanias aportan el 88,4%
del tréfico {(expresado en viajeros) que supone un 23,6 por ciento de contribucién
a los ingresos totales de la empresa. Los servicios de largo recorrido presentan
el caso opuesto con el 4,9 por ciento de los viajeros transportados que suponen
el 66 por ciento de los ingresos totales. La explicacidon estd en las tarifas
proporcionales a la distancia: en largo recorrido el trayecto medio de los viajeros

es de BC9 Kilometros mientras que en cercanias es de 66,5 Kildmetros.
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CULDRO 10

Estructura de los tréficos de RENFE [19897)
{Cifras en millones)

fargo recorrido regionaies cercanias total
viajeros 15,7 {4,9) 21,1 (6,7} 279.5 (88,4) 316,3 (100}
viajeros-km 7.991 (53,2} 1.900 (12,6) 5.131 (34,2 16.022 (100}
ingresos {pesetas) 51.960 (6G,0) 8.203 {10.4) 18.586 (23,6) 78.748 (100}

NOTA: Porcentajes entre parénlesis

FUENTE: RENFE

Si observamos la evolucidn de esta estructura de tréfico en los Gltimos
20 afios puede apreciarse la pérdida de peso relativo del largo recorrido en
beneficio de los viajeros de cercanias y dentro de los servicios de largo recorrido

el aumento de los viajeros transportados en trenes de mayor calidad.

En cuanto al trafico de mercancias nos encontramos con una pérdida
progresiva de peso en la cuenta de ingresos de RENFE., A mediados de 1980 las
mercancias contribufan ales ingresos de la compariia en la misma cuantia que los
viajeros. En 1990 su aportacidon descendia al 75% de la realizada por el tréfico
de viajeros. la evolucién del tréfico de mercancias en los Ultimos 20 afios
evidencia el estancamiento de los traficos totales desde 1975 a pesar del

crecimiento de la economia espafiocia.

l.os ingresos comerciales de RENFE permiten cubrir poco més que |a
némina de su personal. El peso de los intereses es excesivo: el 36 por ciento de
los ingresos en 1990. La cobertura de los gastos con ingresos de explotacidn era
del 47,7 por ciento en este mismo ano, lo que supone una mejora sustancial con

respecto a afos anteriores {véase Cuadro 11).
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CUADRO 11

Indicadores de resultados de RENFE

Red smipleados VIaperos-kim 1oneladas-km Tréficof Traficol Ingresos Costes {1a)/i8H
ARg {Kms) {10tal) {mutfonas) {mifionas) aripleade Subvencidn {A) {B} x100
) (2) {Mill.) {Iitl
1980 13,542 70.850 13.527 10.887 345({100} 378(100) 77.794 142.225 84,7
1881 13.563 71.547 14,261 10.603 348{100,9) 356193,8) 94,704 174.561 54,3
1982 13.593 74.02% 14.703 10.504 341i98,8) 263{69,4) 108.891 234.888 46,8
1963 13.598 74.965 15.092 10,599 343199,4} 170{44,9) 103.085 324,468 31.8
1984 13.592 70472 15.574 11.646 388{112,5) 168{48,6) 116.215 347.280 338
1985 12.710 65.907 15,879 11.654 419{121,4) 234181,7) 129.278 332.943 38,8
1986 12.721 64,165 15,6486 11.289 420{121,7} 250(66,0) 133.809 335.647 38,8
1987 12.685 55.811 15,384 1,475 481{138,4} 272{71,8} 143,542 336.560 42,8
1988 12.550 51,757 185,718 11,716 530(153,6) 305179, 2 148.603 334.520 44,4
1982 12.565 5C.100 14.715 11.619 526(125,5) 305479,2) 154,458 345.283 44,7
1990 12.560 49.648 15.47G 11.207 5370155 7 327{8BG,3) 174.996 386,900 47,7

11) Mites de unidades de udlico (passjeros-kms 4 teneladas krasl por emplaado.
{2] Unidades de trafico por 1.000 pesetas de subvencidn, al nivel da precios de 1980 (nimaoros ndices entre paréniesis)

Fuente: Memorias de RENFE,

La historia reciente de RENFE es la crénica de su deterioro progresivo,
caracterizado por la pérdida de tréficos en favor de otros modos de transporte.
l.a participacidn de RENFE en el transporte de mercancias ha pasado del 21 por
ciento en 1960 a menos del 7 por ciento en la actualidad. En viajeros, la
participacion ha descendido del 28 por ciento al 7 por ciento durante este mismo
periodo. Mientras tanto, la demanda de transporte interior en Espafia ha
experimentado un crecimiento continuo. La redistribucidn modal que se ha
producido en perjuicio de RENFE tiene como una de sus causas explicativas la
tarificacion del transporte por carretera por debajo de sus costes marginales
sociales, al no internalizar el transporte en vehiculos pesados los costes de
infraestructura y las externalidades que produce (accidentes y congestién
principaimente). Sin embargo, la contribucidn de esta causa al declive del
ferrocarril, aunque no ha sido cuantificada, dificiimente puede ser considerada

decisiva.

La pérdida de peso de los ferrocarriies ha sido un fendmeno
generalizado por la aparicion de tecnologias mds flexibles y mejor adaptadas a las
exigencias del mercado (Véase Comisién FF.CC., 1984; Cuadrado Roura, 1984:
Mira, 1987). El carécter monopolistico de RENFE, protegida por el derecho de

tanteo y la prohibicion de establecer lineas coincidentes de transporte regular por
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carretera; y en general, fa normativa proteccionista que desde los afios 40 ha
regulado el transporte en Espafia, no ha impedido que el importante crecimiento
de los traficos se dirigiera hacia otras modalidades de transporte més
competitivas, y que la necesidad de replantear la politica ferroviaria en Espafia se

hiciera inaplazable.

Enelafo 1984, el Ministerio de Economia v Hacienda, el Ministerio de
Transportes, Turismo vy Comunicaciones vy RENFE  suscribieron  un
contrato-programa para el periodo 1984-1986, en el que se establecian un
conjunto de objetivos econdmico-financieros y de calidad del servicio, ligados a
una politica de ajuste que inclufa fa reduccion de los efectivos de personat y
contemplaba ef cierre de lineas aitamente deficitarias. El exceso de capacidad v
la ineficiencia de los ferrocarriles espafoles reciben un primer tratamiento,
dédndose los primeros pasos en el necesario proceso de ajuste: En 1985 se cierran
882 Kms de lineas. En cuatlro afos se reduce la plantilla de RENFE en 20000
trabajadores, produciéndose una importante recuperacién de la productividad en
la empresa. La contribucion porcentual de los ingresos comerciales en la

cobertura de los costes totales mejora en 10 puntos (véase Cuadro 10).

l.a evolucion de RENFE en los afics 80 pone de manifiesto que la
politica de ajuste emprendida en el afno 1984 ha influido positivamente en la
recuperacion de la productividad media por trabajador, que experimenta un
crecimiento del 57 por ciento tomando como base el afic 1983. Estas mejoras en
la productividad media pueden esconder variaciones importantes por categorfas
laborales, centros de produccién, lineas, etc. El rendimiento obtenido de los
recursos que RENFE absorbe -en pesetas constantes de 1980- ha experimentado
una mejora notable a partir de 1984, si se considera que la demanda no ha
evolucionado favorablemente. Durante el perfodo 1980-83, se produjo una
peérdida alarmante de rendimiento de la subvencién {unidades de trafico por 1.000
pts de subvencién), con una recuperacién significativa durante el perfodo
1984-90.

Recientemente, fas inversiones de RENFE enla Iinea Madrid-Sevilla han

puesto de relieve la necesidad de acometer un andlisis econémico previo (véase
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Alvarez y Herce, 1992) antes de comprometer dinero publico en proyectos de
dudosa rentabilidad sccial. Lo que si parece cierto es que la alta velocidad ha
contribuido a un empeoramiento notable de la deficitaria situacion del ferrocarril

espafiol.

5.3. Politica comunitaria y politica espafiola

En el transporte de viajeros y mercancias por carretera, especialmente
en este Ultimo, se estd adn lejos del mercado Unico propuesto por la Comisién
para el 1 de Enero de 1983. En su reunién de Junic de 1992, el Consejo de
Ministros ha dejado claro que sigue habiendo intereses nacionales encontrados
y aungue el proyectoc de un mercado Unico de servicios de transporte sigue

vigente, los plazos para alcanzarlo vuelven a ampliarse.

Los acuerdos que afectan al transporte de superficie segun el Director
General de la Competencia son los siguientes (Ehlermann, 1992): En transporte
de viajeros ta desregulacién {1 de Enero de 1993), sdlo se aplicard a los servicios
regulares fronterizos que afecta al transporte de estudiantes y trabajadores que
se despiazan diariamente entre las fronteras de dos paises. Otro tipo de servicios
de transporte regular quedan fuera de la liberalizacion hasta mas adelante, sin fijar

por el momento fecha alguna.

En el servicio discrecional se desreguian (1 de enero de 1993) los
circuitos a puerta cerrada; es decir, aquellos que no toman o dejan viajeros
durante el viaje. El resto de {os servicios discrecionales quedaran liberalizados el

1 de Enero de 1996,

La liberalizacion del transporte de mercancias por carretera en su
modalidad de cabotaje {una compania del pais A transportando mercancias entre
dos puntos del pais B} queda paralizada sin fecha determinada especialmente por
la oposicién de Alemania, Francia e Italia que mantienen la postura de armonizar
antes de liberalizar, especialmente referida al problema de la asignacion de costes

de infraestructura.
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l.a politica espafola en transporte terrestre es extremadamente
intervencionista. El transporte publico urbano e interurbano en Espafia, como en
la mayoria de los paises desarrollados, estd sujeto a una estrecha regulacién;
generaimente, una empresa publica {o privada en régimen de concesion) opera
como un monopolio legal ofreciendo servicios de transporte en un conjunto de
lineas, con frecuencias (nimero de viajes por hora y linea) determinadas por el
regulador. Las tarifas se fijan también administrativamente y son, en general,
insuficientes ( en transporte urbano y de cercanias) para cubrir los costes de

explotacidn del servicio.

En Europa, con la excepcion del Reino Unido, donde la libertad de
entrada al mercado le convierte en una experiencia Unica, los derechos de
explotacidon enrégimen de monopolio (contrato o concesidn) oscilan entre los tres
aflos y la duracidn indefinida. Es frecuente una duracién de las concesiones
superior a cince afos, siendo practica comUn su renovacién avtomatica. Suiza
tiene, por ejemplo, un perfodo previo de prueba de tres afios al que puede seguir

diez afios mds de contrato. Dinamarca ha introducido contratos de cinco afios.

Aungue el sistema de licitacion se utiliza con generalidad en Europa,
la extensidn detl derecho exclusivo de monopolio es demasiado largo en muchos
casos {10 anos en Noruega, de 8 a 20 en Espafa) como para poder hablar de
competencia en el proceso de adjudicacion de servicios. La concesién
practicamente ilimitada parece haber sido un esquema comin en el pasado

reciente y en algunos paises continda siéndolo.

Otros paises han introducido recientemente un mayor grado de
competencia reduciendo los periodes de los contratos y concesiones. Por
ejemplo, Suecia ha establecido minimos de tres aflos mediante subasta o
contratos. Existe evidencia empirica sobre reducciones de costes en torno al 20
por ciento cuando se introduce un sistema de licitacidn y subasta (véase Glaister
vy Beesley, 1989),

La nueva Ley de Crdenacion del Transporte ha fijado una duracién de

las concesiones entre 8 v 20 afios con 1o que las posibilidades de competencia
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por el mercado se reducen notablemente de una manera injustificada si tenemos
presente el poco peso de los activos fijos en las empresas de transporte terrestre

de viajeros.

En mercancias por carretera, fa politica de transporte espaniola sigue
rigiendose por la filosofia proteccionista que supone que la contingentacién {(en
vehiculos pesados de dmbito nacional) favorece el funcicnamiento de la industria
evitando la competencia destructiva. La Administracion establece limitaciones de
acceso al mercado que tienen poca justificacion econdmica y que pueden estar
generando ineficiencia notables como por ejemplo que la antigliedad del vehiculo
no puede ser inferior a dos afos para ser titular de una autorizacién de transporte
con un vehicuto de menos de 3,5 toneladas de carga Util y &mbito nacional y que
ademas el aspirante tiene que tener {a capacitacion profesional para vehiculos

pesados o ser titular de autcrizaciones de vehiculos ligeros por méds de 4 afios,

Junto a las barreras legales de acceso al mercado, hay un conjunto de
propuestas de la Direccidon General de Transportes Terrestres para reestructurar

esta actividad (Algolea, 1992):;

(i) Fomento de la concentracién, colaboracién y fusién de empresas,
con el objetivo de facilitar la realizacidén de ahorros en la compra de los vehiculos
y suministros en general, y crear redes de comercializacidn que aumenten la
fluidez del mercado mejerando la posicidn negociadora del sector y facilitando 1a

colaboracion con empresas extranjeras,

(it Mejora de la gestion, dirigida sobre todo a la asimilacidn y utilizacion
de nuevas tecnologias como la informética y la telemética, y una mayor
especializacion de ta oferta dirigida a sectores econdmicos e incluso a clientes

especificos.

(i) Mejora de los niveles de formaciéon de los trabajadores vy
empresarios del sector, con especial incidencia en aspectos de organizacién,
analisis de costes y formacién de precios, y conocimiento de los canales y vias

de comercializacion.
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(iv) Establecimiento de un plan de juhilacién anticipada que permita un
rejuvenecimiento del sector. Dada la elevada edad media del colectivo y los bajos
niveles de cotizacidn, se estima en principio que esta medida podria tener un

coste elevado.

{v} Promocidn de un contrato tipo entre auténomos y empresas de
carga fraccionada para favorecer la estabilidad de las relaciones contractuales y

la negociacién de precios y condiciones del trabajo.

(vi} Mejoras de la comercializacién mediante la promocién de
sociedades de comercializacién, cooperativas de transporte u otras formas
previstas en la LOTT para aumentar la calidad del servicio y la productividad del

trabajo.

(vil) £xtensidn de las actividades de transporte hacia otras ofertas
complementarias, y adaptacion de la oferta a las nuevas caracteristicas de la

demanda.

(viii) Promocidn y desarrollo de centros de transporte para facilitar la
insercién de las actividades de transporte en el dambito méds amplio de las
estrategiaslogisticas de aprovisionamiento y distribucion de los distintos sectores
industriales y del comercio mayorista y minorista. En estas iniciativas la
Administracidn juega solo un papel de promocién y planificacién, correspondiendo

su gestidon a la iniciativa privada.

{ix} Intensificacién de las actuaciones de inspeccién para mejorar el
nivet de cumplimiento de las normas relacionadas con la seguridad (tiempos de
conduccion, cargas méximas, ete), eliminando situaciones de competencia desleal

y de mala imagen del sector.

La poiitica de transportes comunitaria en materia de transporte
ferroviario apunta hacia la introduccion de competencia dentro de los mercados
de servicios de transporte ferroviarios (Ehlermann, 1992). La politica comunitaria

de transporte ferroviario tiene el propésito de introducir ta competencia dentro de
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este modo de transporte vy favorecer de esta manera la consolidacién del
ferrocarril en la Comunidad Europea a través de una mayor adaptacién del mismo
a las demandas de los usuarios, y esto hay que traducirlo en un aumento de la
eficiencia con que este modo de transporte opera; asi, el Consejo adopté una
Directiva en el afio 91 con los siguientes objetivos: 1) Asegurar la gestién
independiente de las empresas de transporte ferroviario; 2) separar la gestién del
ferrocarril v de las infraestructuras de la provisién de servicios de transporte
ferroviario, para los que serfa necesario realizar una contabilidad obligatoria que
separase los aspectos de infraestructura de los aspectos de servicios; 3) mejorar
la estructura financiera de las empresas de transporte ferroviario; 4) garantizar el
acceso de cualquier Estado Miembro a la red ferroviaria de cualquier otro Estado
Miembro para hacer transporte internacional combinado de mercancias v,
también, para facifitar acuerdos entre distintas empresas de transporte ferroviario

para hacer transporte internacional.

Como el Director General de la Competencia de la Comision explicé
recientemente (Ehlermann, 1992), la politica aplicada al transporte ferroviario
supendra un libre acceso a las infraestructuras; sin embargo, la Comisién no ha
decidido qué tipo de agrupaciones de empresas ferroviarias serian autorizadas
para hacer el transporte internacional, aunque el Director General manifiesta que
en principio estén a favor de agrupaciones de empresas que quieran hacer uso de
las posibitidades que ofrece la Directiva mencionada. En principio, esta Directiva
no es aplicable a empresas de transporte ferroviario no convencionales, es decir,
aquellas empresas que aunque se dedican al transporte de bienes y de viajeros
en transporte internacional, no son las empresas de transporte ferroviario en un
sentido estricto; a pesar de no aplicarse la Directiva, el Director General de la
Competencia sugiere que en la medida en que estas empresas prestan servicios
similares a las empresas de transporte ferroviario, debe permitirseles montar sus
propios servicios comprandole a las empresas de transporte ferroviario la
infraestrutura o la traccién, procedimiento que ya se utiliza en Europa por las
distintas empresas nacionales ferroviarias. El objetivo que se persigue consiste
en introducir la mayor competencia posible dentro del! transporte terrestre %
ferroviario, y para esto, mediante la separacién de la infraestructura y de las

operaciones, permitir a las empresas que lo deseen, ofertar servicios ferroviarios.
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En este momento ia politica espafola con respecto al transporte
ferroviario se encuentra en una fase de redefinicién, obligada por el crecimiento
desmedido del déficit de RENFE vy la dificultad del ferrocarril de recuperar traficos

que justifiquen la rentahilidad social de los fondos publicos absorbidos.

5.4. Conclusiones

En una industria como la ferroviaria en la que las decisiones sobre la
dimension de la red de lineas, volumen de inversién en equipo, personal
empleado, fijacidn de precios y nivel de servicio, las toma directa o
indirectamente el regulador, la probabilidad de instalarse en soluciones
subdptimas es muy elevada, especialmente si se considera que las grandes
empresas ferroviarias tienen una capacidad no desdefiable de presién ante la

Administracion.

l.a competencia del transporte de mercancias por carretera ha sido muy
dura para el ferrocarril v es el tema de un debate inacabado sobre los costes de
cada modo de transporte y la distribucién intermodal éptima. May que recurrir,
sinembargo, a otra caracteristica menos difundida como causante del declive del
ferrocarril: la existencia de harreras de salida creadas por una regulacion de los
ferrocarriles que hacia practicamente imposible la reduccion de servicios y el
cierre de tineas, facititando la aparicién de exceso de capacidad, al impedir que
el tamafio de la red se ajustase a los cambios que se producian en el mercado,
con una demanda afectada por los cambios tecnoldgicos, la aparicion de nuevas
alternativas de transporte competitivas, los cambios de localizacion de las
empresas, etc., ocasionando que enormes sumas de capital se asignaran,

ineficientemente en muchos casos, al ferrocarril.

La politica de ajuste en el ferrocarril, adecuando su dimensién de
acuerdo con los servicios para los que este modo de transporte es competitivo,
exige como condicidon necesaria que los traficos se hayan asignado eficientemente
entre los distintos modos de transporte, a través de {a libertad de eleccién basada
en un conjunto de precios relativos que reflejen los costes sociales de cada

modo. La inexistencia de economias de escala en el transporte por carretera y el
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alto grado de competencia que existe cuando se fimita la entrada permite que los
precios estén en linea con los costes de explotacién de las empresas; sin
embargo, las externalidades y la ausencia de una tasa de infraestructura, arroja
dudas sobre la validez de los precios de la carretera como indicadores econémicos

para una asignacion eficiente de fos traficos,

La historia reciente de RENFE, con un proceso de reestructuracién
iniciado en 1984 gue ha permitido elevar sustancialmente la productividad, pero
gue posiblemente no dé muche mas de si, y con la organizacion de ta empresa en
unidades de negocio, hace aconsejable camhiar el modelo ferroviario por otro
basado en la explotacidn privada de los servicios y el control publico de la
infraestructura a la que se daria acceso en régimen de competencia a cualquier

empresa que reuniese los requisitos técnicos exigibles en este tipo de actividad.

En lo que se refiere a los servicios de transporte regular {urbano e
interurbanc) parece ser que la competencia por obtener el derecho de ser el dnico
suministrador de servicics, ser concesionario a través de un proceso de licitacién,
es una buena manera de prevenir o impedir gue se vuelva a la situacién
monopolistica a través de las fusiones y las adquisiciones, de manera que adoptar
los sistemas de licitacién puede permitir la introduccién de competencia sin que
se corra el riesgo mencionado de colusién y vuelta al abuso de posicién
dominante. Sin embargo, el ahorro en costes que cabe esperar de estas politicas
s menor que en &l caso de una competencia abierta a la carretera, al menos ese

es el resultado de la experiencia briténica.

Hay que buscar formas mas imaginativas de contratacién, tanto en las
condiciones de los contratos como en relaciéon a la longitud de los mismos. Habria
que desarroliar sistemas que reduzcan los costes irrecuperables de las empresas
que podrian entrar a competir, por ejemplo permitiendo o facilitando sistemas de
feasing a las empresas que quisieran acceder al sistema de licitacién y no tuvieran

una capacidad financiera fuerte para tener autobuses propios.
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6. DIAGNOSTICO Y CONCLUSIONES

En las diferentes modalidades de transporte se han dado todo tipo de
argumentos con el fin de reducir o eliminar el papel del mercado como mecanismo
de asignacion de los recursos. Incluso en aquelias actividades en las que la
regulacidon econdmica tlegd més lejos (caso del ferrocarril o el transporte aéreo
regular) s6lo pudo eliminarse la competancia de ctras empresas que producian el
mismo tipo de servicio, perc no la competencia intermodal que brindd a los
usuarios productes alternativos como son los servicios charter o el transporte

puerta a puerta por carretera.

Una de las razones més solidas que apoyaban en el pasado la
regulacion econdémica de algunos servicios de transporte era el cardcter de
monopclio natural de algunas industrias o también el elevado peso de los costes
fijos de algunas actividades: el caso del ferrocarril ilustra bien este argumento.
Admitir la competencia en este contexto suponia aceptar despilfarros

INNecesarios.

En la actualidad, 1a literatura econdmica da cuenta de la existencia de
economias de densidad o de red gue permiten costes medios mas bajos cuando
existe un entramado de rutas que alcanzan su utilizaciéon mas eficiente cuando el
trafico es atendido sin duplicar dichas redes. Esto no significa que existan
economias de escala; per ejemplo, en el transporte ferroviario no hay evidencia
de economias de escala y si de economias de densidad, lo que se traduce-en la
pérdida del argumento tradicional en contra de la competencia en los servicios
ferroviarios. Hoy, sdlo tiene sentide monopolizar vy regular el acceso a la
infraestructura ferroviaria, permitiendo competencia abierta en la explotacién de

los servicios de transporte que la utilizan.

Dentro del entramado de origenes y destinos conectados en una red
de transporte hay algunos pasillos de trafico que incluso minimizando costes no
son susceptibles de explotacién comercial dado el elevado precio que habria que

fijar. Este ha sido quizds el argumento mds utilizado en contra de la libertad de
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mercado. La cobertura de las necesidades de movilidad de toda la poblacién exige
que enlas lineas aéreas o maritimas con regiones periféricas, o entre islas, lineas
rurales en autobus o tren, lineas de cercanias en metro, etc, el precio sea inferior
al coste medio y por tanto se requisra una subvencién externa de la
Administracion publica correspondiente o interna desde los servicios rentables

{subvencién cruzada).

Este argumento que se conoce como "obligacidon de servicio publico”
ha resultado ser un material muy sélido para erigir barreras a la entrada de nuevas
empresas. Desprotegiendo a fa empresa establecida, continda el razonamiento,
ta entrada de nuevas empresas se dirigird a los servicios rentahles con lo que el

cierre de lineas seria irremediable.

Laexperiencia desreguladeora britdnica entransporte urbanc harefutado
esta débil pero extendida argumentacién. La Administracion dio un plazo para
permitir registrar las lineas que las empresas pretendfan ofrecer comercialmente
y las que no eran atractivas fueron sacadas, con éxito, a concurso y adjudicadas
al que solicitaba una subvencidn menor. Este procedimiento es utilizado también

en lineas aéreas de tercer nivel o en rutas maritimas entre isias, etc.

El transporte de bienes y servicios presenta numerosas externalidades:
la congestion, la contaminacién atmosférica y los accidentes son tres tipos que
todos los ciudadanos han sufrido o pueden sufrir. La subvencién al transporte
publico en autobus y la proteccidn del ferrccarril se apoyan en argumentos de
second best dada fa congestion en el tréfico urbano privado y las mayores

externalidades negativas del transporte de mercancias por carretera.

La experiencia muestra que estas politicas de second best no han sido
muy eficaces, el transporte publico no ha podido frenar el crecimiento del tréfico
privado y la proteccidén del ferrocarril frente a la carretera no ha impedido el
crecimiento espectacular de este dltimo modo de transporte. En la actualidad, la
internalizacién de fas externalidades (impuestos de congestién y contaminacidon,

por ejemplo) deben sustituir a las dudosas politicas descritas.
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Finalmente, tante la experiencia desreguladora britdnica como la
americana han mostrado que las empresas establecidas utilizan todos los medios
a su alcance para reducir la competencia, El aprovechamiento de las economias
de red con fines anticompetitivos, el control de puntos neurélgicos en la red de
transporte, laintroduccién de politicas de promocion gue reducenia competencia,
ete, llaman a una re-regulacion en defensa de la competencia y de una politica de
infraestructuras (caso de los aeropuertos, por eiemplo) que elimine los cuellos de
botella que pueden convertir en indtiles o contraproducentes las politicas de

liberalizacion.

Para Espafia, las recomendaciones que se desprenden de la situacién
presente en distintos servicios de transporte y de suregulacidn son las siguientes:
en las actividades en las que los contenidos y plazos de la desregulacién estén
fijados por la Comunidad, ajustarse a ellos adelantandose en la eliminacién de
barreras a la entrada en fos mercados domésticos {cabotaje aéreo y maritimo,
transporte urbano e interurbanc nacicnal) con el fin de fortalecer a las empresas
nacionales y de beneficiar a los consumidores mediante precios mas bajos y

mavyor calidad del servicio.

En el caso de las empresas publicas de transporte no parece haber
razén alguna para mantenerlas en poder el Estado, Comunidades Auténomas o
Ayuntamientos. Privatizarias es lo mas razonable, incluyendo el caso de RENFE
que deberia ser fraccionada y vendida, quedando sdlo de propiedad estatal la
infraestructura ferroviaria a la que tendrian acceso las nuevas empresas de
transporte que surgieran del proceso de liberalizacion. Estasempresas competirian
por la adjudicacion con subvencidn de aquellas lineas deficitarias cuya existencia
fuese socialmente deseable. Ef déficit actual cifrado en unos 300.000 millones
de pesetas en una empresa que transporta menos del 7 por ciento del tréfico de
viajeros y mercancias hace inaplazable soluciones que rompan con el modelo

antericr de reformas internas.



D.T. por Ginés de Rus 66

REFERENCIAS

Alvarez, O. y J.A. Herce (1992): Nuevas lineas ferroviarias de alta velocidad en
Espana y sus efectos econdmicos, Documento de trabajo 92-10, Madrid,

FEDEA.

Bailey, E., D. Graham, and D. Kaplan (1986): Deregulating the Airlines.
Cambridge, The MIT Press.

Borenstein, 8. (1992): "The Evolution of U.S. Airline Competition". The Journal

of Economic Perspectives, Volume 6, n° 2, Spring 1992

Comision FF.CC. (1984): Comision para el estudio de los Ferrocarriles Fspafioles:

Informe. Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones, Madrid,

Cuadrado Roura, J.R. {(1984): £/ sector de transportes: un proceso de ajuste
tardio e incompleto. Papeles de Economia Espariofa, n® 21, FIES, pp. 367-
397, Madrid,

Davigs, J. E. (1986): "Competition, Contestability and the Liner Shipping
Industry™. Journal of Transport economics and Policy, vol. 23, pp. 299-
312.

Diario Oficial de las Comunidades Eurcpeas {1986).

Ehlermann, C.D. (1992): "Liberalization and EC Competition Policy in the
Transport Sector”. Ponencia presentada en el seminario, Transporte y

Comunicaciones: Regulacion o mercado, Santander.

Erdmenger J. and D. Stasinopoulos {1988): "The Shipping Policy of the European
Comunity". Journal of Transport Economics and Policy, vol. 22, pp. 355-
360,



D.T. por Ginés de Rus 67

Fernandez Antonio, J. R. (1292): "La Marina Mercante espafiola ante el Mercado
Unico Europeo”, en G. de Rus (director) Economia v Politica del Transporte:

Esparnia v Europa, pp. 251-291, Madrid, Ed. Civitas.

Ferndndez Balbin, M. (1988): £/ Transporte Maritimo. Subdireccién General de

Estudios. Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones. Madrid.

Garcia Alcolea, R. (1989): "El sector transportes en la economia espafiola: un
analisis a partir de la tabla input-output de 19856". Revista del Ministerio de

Cbras Publicas y Transportes, n°® 52 pp. 3-42.

Garcia Alcolea, R. {1992): "El transporte de mercancias por carretera en la
gconomia espaficla. Lareglamentacidn econdmica y la problematica actual
del sector”, en G. de Rus (director) Economia v Politica del Transporte:

Esparnia v Furopa, pp. 39-62, Madrid, Ed. Civitas.

Glaister, S. and M. Beesiey {(1989): "Bidding for Tendered Bus Routes in
London™. Conference on Competition and Ownership of Bus and Coach

Services, Thredbo, Australia.
Gwilliam, K. (1992): "La politica de transporte por carretera en la Comunidad
Econdmica Europea”, en G. de Rus {director} Economia vy Politica del

Transporte. Espania y Europa, pp. 39-62, Madrid, Ed. Civitas,

Jansson, J. (1984): Transport System Optimization and Pricing. John Wiley and

Sons.

Keeler, (1989): Deregulation in air transport, mimeo, Oxford.

Levine, M. E. (1987): "Airline Competition in Deregulated Markets: Theory, Firm,
Strategy, and Public Policy". Yale Journal on Regulation n® 4, pp. 393-494.

LOTT (1987): Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes
Terrestres. BOE, 182.



D.T. por Ginés de Rus 68

Mac Gowan, F. and P. Seabright (1989): "Deregulating European Airlines".
Econamic Policy, n® 4, pp. 283-344.

Mira Rodriguez, J. (1987): "Génesis del reparto modal en el transporte de
mercancias en Espafia”, en Revista del Ministerio de Transportes, Turismo

y Comunicaciones, n® 23, pp. 60-74 y n® 24, pp. 43-69.

Morrison, S. A, and C. Winston (1987): "Empirical Implications and Tests of the
Contestability Hipothesys". Journal of Law and Economics n® 30, pp. 53~
66.

Stopford, M. (1988): Maritime Fconomics. London. Allen & Unwin,

Tena, P. (1922): "La politica de transporte aéreo en Espafia en relacidn con la
Comunidad Eurcpea", en G. de Rus {director) Economia y politica del

transporte: Espandia v Europa, pp. 193-226. Madrid, Ed Civitas.

Van Miert (1989): Financial and Fiscal Measures Concerning Shipping Operations
with Ships Registered in the Community. Camisién de la CEE, Bruselas.

IRl

Yannopoules, G. N. {1988): "The Econaomics of ‘Flagging Qut'", Journal of

Transport Economics and Policy, vol, 22, pp. 1927-207.



64

DOCUMENTOS DE TRABAIO

92-01:
92-02:
82-03:

92-04:

92-05:
92-06:
92-07:
92-08:
92-09:
92-10:
92-11:
92-12:
92-13:

93-01:
93-03:

93-04:

93-05:

93-06:

93-08:

"Ahorro agregado y envejecimiento de la poblacidn espafiola”, José Victor
Rios-Rull.

"The degree of centralization of collective bargaining, the inflation
unemployment trade-off and microecomic efficiency revisited”, Juan F. Jimeno.
"Efectos de los factores financieros en el empleo usando datos de empresas”,
Maria Arrazola.

"La importancia relativa de los shocks agregados y de los shocks
microecondmicos en las fluctuaciones de la economf{a espafiola”, Juan F. Jimeno
¥y Marta Campillo.

“¢Es Ia participacion activa prociclfca en Lspafia?", José de Hevia y Alfonso
Novales.

"Un estudio econométrico de la demanda de tréfico telefénico particular en
Espafia 1980-1990: trédfico interurbano, internacional y urbano", Teodosio
Pérez,

"Estructura financiera e inversién”, Jorge Martinez y Gonzalo Mato.

"Las implicaciones macroeconémicas de la negociacién colectiva: el caso
espanol”, Juan F. Jimeno.

“Efficiency and Equity Consequences of Separate Income Tax Systems for the
Autonomias in Spain”, Timothy J. Goodspeed.

"Nuevas lfneas ferroviarias de alta velocidad en Espafia y sus efectos
econdmicos”, Oscar Alvarez y José A. Herce.

"Productivity and wage effects of fixed-term employment: Evidence from
Spain”, Juan F. jimeno y Luis Toharia.

"Determinantes macroeconomicos de la morosidad bancaria”, Xavier
Freixas,José de Hevia y Alejandro Inurrieta.

"Valoracién del ECU Cesta-Dura (ECD) en un modelo de n pafses”, Miguel
Gonzdlez Sardinero.

“1Son las Cajas y los Bancos estratégicamente equivalentes?, Juan Coello.
"Indiciacion salarial y empleo: un andlisis desagregado para el caso espafiol”,
Maria Draper.

"The productivity effects of fixed term employment contracts: are temporary
workers less productive than permanent workers?", Juan F. Jimeno and Luis
Toharia

"The determinants of labour mobility in Spain: who are the migrants?”, Luis
Albériko Gil and Juan F. Jimeno

"A Survey of recent applied macroeconomic and modelling research on the
Spanish economy", José A. Herce y Simén Sosvitla-Rivero.

"Los Servicios de transporte aereo, marftimo y terrestre: Estructura econdmica
y regulacién”, Ginés de Rus.



