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RESUMEN

TITULO: Aspectos comerciales de la competenciaeegitferrocarril y la aviacion en Europa
AUTORA: Berta Brugarolas Campillos
TUTOR: Alvar Garola Crespo

La infraestructura de transporte es de gran impoidapara el crecimiento econdémico, la
movilidad laboral y la competitividad de la ComuamdEuropea. Por lo tanto, resulta vital dar
el maximo de eficiencia a su oferta y utilizacion.

En la actualidad europea se observa una tendeacia in mayor grado de liberacion, hecho
gue ha propiciado la competencia entre los diginmodos de transporte.

El nivel de utilizacién de cada modo de transpddpende de varios factores (coste, tiempo de
viaje, frecuencia, comodidad, etc.). El reparto at@h una determinada relacion dependera de
la percepcion y valoracién que dan a estos factosegsuarios.

Este hecho se ha puesto de manifiesto a partdetzrrollo de la alta velocidad, que recorta
sustancialmente el tiempo de viaje, y de la apariagle las compafia®w costen las
relaciones de media - larga distancia que rebajstaiscialmente el precio del billete.

Esta tesis inicia con una descripcion general avdducion que ha tenido el reparto modal del
transporte de viajeros en Europa, asi como la ey la gestion del ferrocarril y el avidon en
los dltimos afios. Se analizan los diferentes irices de calidad y finalmente se profundizara
en la tarifacién para ver cual es el papel quegndgs costes por uso de infraestructura en cada
modo de transporte.

Se analizaran los costes/beneficios sociales y Gaeimos asociados a la inversion y
explotacion de proyectos ferroviarios de alta vielad y a la aviacion, para concluir con la
rentabilidad de ambos modos.

La principal conclusion del analisis econdmico as tp rentabilidad de un proyecto de alta
velocidad viene muy condicionada por altos rangosl@manda, debido a su enorme coste de
construccion. En cambio en la explotacion aeropoiduexisten claras economias de escala; a
medida que el trafico aumenta, los costes por drséaestabilizan.

A continuacién se realiza un andlisis de dos retas especificas, una nacional (Barcelona -
Madrid) y otra internacional (Paris - Londres) tasles permitiran la comparacién, tanto
cualitativa como cuantitativa de los parametrosigipiales a la hora de elegir un modo de
transporte u otro. Se ha podido concluir que esciehes de media - larga distancia donde la
competencia entre estos dos modos es muy eleViaghmtigo de viaje, el precio y el tiempo
total de viaje son claves a la hora de decantamsarpmodo u otro..

Palabras clave:Transporte por ferrocarril, transporte aéreo, mepanodal, demanda, analisis
coste beneficio, precio, tiempo.



ABSTRACT

TITLE: Commercial aspects of the competitivenegs/ben the rail and de aviation Europe
AUTHOR: Berta Brugarolas Campillos
TUTOR: Alvar Garola Crespo

The European transport infrastructure is very ingdr for the economic growth, work
mobility and the European Community competitivenddserefore, it is vital to provide the
maximum efficiency in its supply and use.

Europe is currently a trend towards a greater degrefreedom, a fact that has led to
competition between different modes of transport.

The level of use of each mode of transport depemtdwarious factors (cost, travel time,
frequency, comfort, etc.). The modal split in atair relationship depends on the perception
and valuation factors that the users give. Theterléactors, based on their perception and
appreciation, influenced the choice of the modesanfsport of the users.

This has been revealed from the development of Bmged rail, which reduces travel time
significantly, and the emerge of low cost airlir@snpanies in the medium-long relationship
distance substantially who lowers the price sulistiiy

This thesis begins with an overview of the develepta that have taken the modal split of
passenger transport in Europe as well as the ewolidnd management of rail and air
transportation in during the recent years. It dises the different quality indicators and finally
delves into pricing to see what the role is plaggdhe use of infrastructure costs in each mode
of transport.

During the work, it is analyzing the social and mmmic cost/benefit linked with the
investment and operation of high speed rail prgjactd aviation mode, these analysis help us
to conclude which types of transport are the mosfitable.

The main conclusion of economic analysis is that pghofitability of a high speed project is
highly influenced by high ranges of demand duehtodrand cost of construction. In contrast,
in the airport operation exist clear economiescales as traffic increases, unit costs stabilize.

The following is an analysis of two specific retatships, one national (Barcelona - Madrid)
and one international (Paris - London) which willo& comparison, both qualitative and
quantitative key parameters when choosing a moeetramsportation or other. Thanks to the
observations from the analysis due to come ouhefdases studied, the principal conclusion
bring us that mid - long distance relations, whasmpetition between these two modes is very
high, the purpose of travel, price and total trawak are key to choosing one way or another.

Key Words:Rail transport, air transport, modal split, demaoast - benefit analysis, price,
time.
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INTRODUCCION

La configuracion que en las ultimas décadas haniadq las relaciones comerciales, politicas,
sociales y econdmicas hace que la movilidad yl@tanto, el transporte, sea una pieza clave
en todas las actividades que hoy en dia se llecaba

En la actualidad europea se observa una tendeacia tin mayor grado de liberacion, hecho
que ha propiciado la competencia entre los digintodos de transporte.

El nivel de utilizacion de cada modo de transpddpende de varios factores (coste, tiempo de
viaje, frecuencia, comodidad, etc.). El reparto at@h una determinada relacion dependera de
la percepcion y valoracién que dan a estos factosegsuarios.

El reparto modal ha cambiado mucho en los Ultim@assasobre todo en las relaciones de
media - larga distancia. Esto se debe al aumengtufisativo de la competencia entre el
ferrocarril y el avibn como medios de transporte.

Se trata de un elemento que se ha puesto de nsémifepartir del desarrollo de la alta

velocidad, que recorta sustancialmente el tiempuiaje, y de la aparicion de las compaiiias
low costen las relaciones de media - larga distancialakes rebajan sustancialmente el precio
del billete.

Este hecho ha supuesto el comienzo de la profuridiz&n los estudios tipprecio - tiempo
destinados a evaluar la demanda de transporteaglieapesperarse en las citadas relaciones de
media - larga distancia.

La idea base del mismo reside en suponer quedai@hedel viajero entre uno u otro modo de
transporte se efectia en funcidon del valor quebwate a su tiempo, asi como de las
caracteristicas del coste y del tiempo requerido gama modo. En un segundo plano y
dependiendo del motivo del viaje se encuentrandeugncia del servicio, la comodidad, el
ruido etc...

En este contexto uno de los objetivos de esta ¢éssexplicitar, en la medida de lo posible, las
diferencias relativas existentes entre las magegute las variables precedentes en cada modo
de transporte.

En el capitulo 1 se realiza primero una descripgiéneral de la evoluciéon que ha tenido el
reparto modal del transporte de viajeros en Eurapacomo la evolucion del ferrocarril y el
avion en los dltimos afios. A continuacion se empfin los modos de gestion asi como la
politica de la Unidon Europea sobre estos dos mo@osgansporte. También se analizan los
diferentes indicadores de calidad. Finalmente stupdizara en la tarifacion para ver cuél es el
papel que juegan los costes por uso de infraestauen cada modo de transporte ya que es uno
de los aspectos de mayor influencia dentro delesosperacionales de cada modo y una
herramienta importante a la hora de regular la @titzgdad entre modos.

En el capitulo 2 se expone el andlisis socio - @co de cada infraestructura, cuantificando
tanto la demanda como la inversién necesaria ycdases de explotacion de cada modo de
transporte. Se analizara la rentabilidad econéndieacada uno analizando los costes y
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beneficios del gestor aéreo o ferroviario y dedpsradoras o compafias aéreas, asi como la
rentabilidad social, de cara a la colectividad.

La cuestion principal de esta tesina reside empitulo 3, donde se realiza un analisis de dos
relaciones especificas con datos reales, una raddBarcelona - Madrid) y otra internacional
(Paris - Londres) las cuales permitiran la compénad¢anto cualitativa como cuantitativa de
los parametros principales a la hora de elegir odarde transporte u otro. Para llevar a cabo
esta comparacion se ha realizado un estudio farifier ambas relaciones con la finalidad de
definir las tendencias de los precios de los ledieasi como un estudio de los tiempos totales
de viaje de cada relacion y las frecuencias.
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Capitulo 1 . Elementos clave en el estudio de la

competencia del ferrocarril y la aviacion

1. DISTRIBUCION MODAL EN EL TRANSPORTE DE VIAJEROS

1.1 Introduccion

Por corta distancia entendemos como localidadesewncuentran en un radio de unos 100 o
300 km. En este radio normalmente sobreentendeo®elcavion casi nunca es viable ni una
buena opcién; por el reverso nos encontramos caellag trayectos de larga distancia que
superan los 900 - 1.200 km, en los que damos paresto que el avién es la Unica opcion
viable. En este intervalo nos encontramos queeskisa franja de viaje que es interesante saber
gué modo de transporte es mas conveniente.

Hace tan solo una década hubiésemos dicho quetes @s0s y para quien no le gustaba
conducir o el (lento) tren de entonces, el avi@larmejor opcién. Hoy aun y gracias al gran
desarrollo de rutas aéreas mas comerciales laropérea sigue siendo la destacada, pero la
gran duda nos surge en aquellas rutas donde enulalidad compiten por igual el avion y el
tren de alta velocidad, el cual ha reducido comallemente los tiempos de viaje respecto al
tren convencional.

En estos Ultimos casos la opinidbn ya esta mas idavidas opciones casi son a gusto del
consumidor y las ventajas que nos ofrecen unoslasodesventajas del otro. Asi pues hoy en
dia rutas como Barcelona - Madrid, Sevilla - MadBdrcelona - Valencia, Paris - Marsella,

Paris - Londres o Roma - Milan y todas las demaslielinterne el tren de alta velocidad y las
opciones aéreas son buenas, la decision del usgahace dificil.

Este hecho ha supuesto el comienzo de la profuridizan los estudios destinados a evaluar la
demanda de transporte que podria esperarse etal@ascrelaciones de media - larga distancia.
Por este motivo se llevaron a cabo metodologiaadaasen la formulacion de expresiones
matematicas, las cuales incluyen algunas de lasbles consideradas como referencia por los
viajeros potenciales, tanto en la motivacion pegdizar un determinado desplazamiento como
en la eleccién de uno u otro modo de transporte.

Por ejemplo, una de las metodologias mas utilizatag&uropa es el modelo denominado
precio - tiempoLa idea de base del mismo reside en suponerageledcion del viajero entre
uno u otro modo de transporte se efectia en furd@bmalor que atribuye a su tiempo y de las
caracteristicas del coste y del tiempo requeridaada modo.
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Es decir que el nivel tarifario (el cual se va aidir con mas detalle mas adelante en el
apartado 7 de este capitulolrecido por cada modo de transporte constituye dmdas
variables esenciales en el proceso de toma deiatezis De una manera general, en la
evaluacion del coste generalizado para un viaggrda adoptado la siguiente expresion:

Cgi=R+h-T
Siendo:
Cqi = coste generalizado para el viajero en un modo i
P, = nivel tarifario en el modo i
h = valor atribuido al tiempo por cada viajero

T; = tiempo de desplazamiento por cada modo, incluydépsltiempos de acceso
a dicho modo.

En la Fig. 1.1 se muestra a modo indicativo el pierde desplazamiento por cada medio de
transporte, incluyendo los tiempos de acceso parecerrido Paris - Lyon (460 km) donde
existe una alta competencia entre el ferrocarel gviacion.

Fig 1.1 Distribucion del tiempo de viaje por aviéry ferrocarril

Tiempo 3h 00

[ L [ ] |

Estacion

Centro de Controle
. Acceso
Paris

Aeropuerto Embarque

l I I | I |

Tiempo 3h 10

Duracion del viaje Aduana Centro de
ceeso
Lyon

Centro ciudad

Fuente: Elaboracion propia a partir de varias fueat

Podria decirse que las principales variables derer€ia en la eleccion de un modo u otro de
transporte son: el nivel tarifario y el tiempo daj&. En un segundo plano y dependiendo del
motivo del viaje se encuentran la frecuencia delise, la comodidad, el ruido etc...
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En este contexto uno de los objetivos de esta éssexplicitar, en la medida de lo posible, las
diferencias relativas existentes entre las mage#tute las variables precedentes en cada modo
de transporte.

En este apartado, no obstante, se intentara davisida general de la evolucion del reparto
modal de viajeros de media y larga distancia, asiocel impacto comercial que ha tenido
tanto la aviacion y el ferrocarril con sus respadimejoras.

1.2 Las dificultades comerciales del ferrocarril convencional

A mediados de los afios sesenta del siglo XX, ebdarril estaba en decadencia, era un hecho
la progresiva y continuada disminucion del trafide viajeros en la gama de mayores
prestaciones. La relacion Paris - Lyon en 1963ctdran tiempo de viaje en ferrocarril de 4h,
lo que representaba para los 515 km de recorridovetocidad comercial préxima a los 130
km/h. Esta prestacion le permitia ostentar unaacdetmercado del 65%, frente al 28% de la
carretera y al 7% de la aviacion.

Sin embargo, tan sélo cuatro afios mas tarde, en £d€rrocarril habia perdido 17 puntos de
cuota de mercado (ver Tabla 1.1). Ya en 1976 ebdarril dividiria la cuota de mercado por
2,6, mientras que la aviacion la multiplicaria pa@s de 5 puntos.

Tabla 1.1 Distribucién modal del trafico de viajerc en la relacion Paris-Lyon

Modo de Transporte Afo 1963 Afio 1967 Afo 1975
Sin nueva Con nueva
linea linea

Prestacion del ferrocarril 4h 4h 3h4s5 2h

(128 km/h) (128 km/h) (137 km/h) (208 km/h)
Ferrocarril 65% 48% 25% 58%
Avion 7% 20% 39% 12%
Carretera 28% 32% 36% 30%

Fuente: Adaptado de [14]

Debido a la fuerte pérdida de mercado que estatiantdo el ferrocarril se comprobd, en el
plano técnico, la factibilidad de circular alta velocidad Serian, sin embargo, los

condicionantes comerciales los que acelerariaedaidn de construir la primera linea de alta
velocidad.

El deseo de elevar la calidad de la oferta endog@os interurbanos de viajeros por ferrocarril

ha estado presente, de forma permanente, envVaédadtide este modo de transporte. Deseo que
comenzo a convertirse en Europa, en imprescindibtesidad a partir de los afios cincuenta al
constatar, por un lado, el rapido desarrollo deagdtructuras viarias de altas prestaciones, y
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por otro, la progresiva generalizacion del avionles desplazamientos a media y larga
distancia, al introducir el reactor, o que propanaba mayor rapidez, seguridad y confort.

1.3 Impacto comercial de la alta velocidad en Europa

En Septiembre de 1981 se puso en explotacion cah&mrimera seccion de linea de alta
velocidad en Europa: Saint - Florentin - Sathomayté de Lyon) en la relacion Paris-Lyon.

Desde entonces han transcurrido ya 30 afios y &iérede nuevas infraestructuras de altas
prestaciones se ha convertido en actividad prih@lpaun cierto nimero de paises europeos:
Alemania, Bélgica, Espafia, Italia, Reino Unido yladtola que, juntamente con Francia,
configuran una red proxima a 5.000 km. Resultatgato factible tratar de efectuar un primer
balance sobre el impacto comercial de los servidesalta velocidad en el sistema de
transportes europeo.

Cabe sefialar que no se habia producido ningun reatmtecnoldgico en el transporte desde
la introduccién del avién, aunque si mejoras temgiohs en los procesos de produccion de
vehiculos, nuevos materiales y, Gltimamente, lanparacion generalizada en este sector de las
tecnologias de informacion y comunicacion. En estatido, la introduccion del tren de alta
velocidad representa la respuesta de mejora teginaldel ferrocarril ante su acelerada
conversion en un modo de transporte marginal.

El balance del impacto comercial de la introducai@nla alta velocidad puede ser abordado
desde diferentes Opticas, segun cual sea la refararconsiderar: las lineas convencionales de
ferrocarril; los desplazamientos a nivel nacionadternacional; los modos alternativos como el
vehiculo privado y la aviacion tradicional, o biées compafiiakbw cost En la presente tesis
se lleva a cabo el andlisis de los dos ultimos towlgitados anteriormente con un caracter mas
selectivo y tratando de mostrar las principalegdi de tendencia en cada binomio de
comparacion. Por lo tanto se considera la siguisggenentacion de efectos:

a) Influencia del caracter nacional o internacionalud@ relacion en el impacto de los
servicios de alta velocidad, sobre el trafico aéreo

b) Impacto en la demanda de trafico por ferrocarribieg velocidad frente a la aviacion y
a la llegada al mercado de transporte de las deraoias compafidsw cost

1.3.1 Evolucion del trdfico de viajeros en lineas convencionales y de alta velocidad

Es de interés destacar que a partir de 1935 laetesar pasé de una situacion de base
configurada por redes nacionales (1x1 carril) a d& autopistas (con al menos 2x2 carriles).
La aviacion paso6 de los motores de hélice a lagaleion y a los sistemas de aterrizaje todo el
tiempo en la década de los afios cincuenta a seg@wrtdo contrario, el ferrocarril tuvo que
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esperar hasta la década de los ochenta para makes férrocarriles construidos el siglo XIX a
los trazados aptos para la circulacion a alta veééalc (Fig. 1.2)

Fig. 1.2 Evolucion del transporte en Europa

a) Redes nacionales d) Autopistas (1935)

e) Reactores (1960)

¢) Trazado ferroviario siglo XIX

Fuente: Elaboracién propia a partir de varias fuest

No sorprende, por lo tanto, que la evolucion deélfidco de viajeros por las lineas
convencionales de ferrocarril haya sido muy difexrenla de las lineas de alta velocidad. Los
servicios de alta velocidad practicamente duplicawtrafico de viajeros.

Tabla 1.2 Evolucion trafico interurbano en las prircipales relaciones ferroviarias espafiolas

Trafico de viajeros en 1992 2008 2010
Lineas convencionales (largo recorrido) 12,45 M viaj. 12,4 M viaj. 12,8 M viaj.
id - Sevi 1,10 M viaj. iaj
Lineas de alta velocidad Madrid - Sevilla : . 3,06 M il
Madrid - Barcelona 2,30 M viaj. 2,99 M viaj.
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Fuente: [3], [14] y Adif

Como se puede observar en la Tabla 1.2, las luheadta velocidad han tenido un incremente
relevante de viajeros y las de largo recorrido eocionales han continuado con un aumento
muy moderado del numero de viajeros.

Estos servicios de alta velocidad nacieron parazean| en un primer tiempo, poblaciones
situadas en el interior de un mismo pais. Sin egthaapidamente se extendieron a relaciones
internacionales.

Fig. 1.3 Cuota de mercado del ferrocarril respectal avion
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Fuente: Elaboracion propia a partie [14] y [2]

En la Fig. 1.3 se constata por lo tanto la exiséede una curva de tendencia general a partir de
diversas relaciones europeas. A titulo indicatpara un tiempo de viaje en torno a las 4 horas,
la cuota de mercado del ferrocarril puede variar pBditos, segun cual sea la relacion
considerada. (Ver Fig. 1.4).
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Fig. 1.4 Intervalo de variacion de la cuota de meedo del ferrocarril respecto al avién
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Fuente: Elaboracion propia arfir de Leboeuf (2005)

La experiencia de corredores de alto trafico dogldeen estd en competencia directa con el
avion y el tren da un buen servicio en término$réeuencias y puntualidad, muestra que hay
una fuerte correlacion entre tiempo de viaje y awt# mercado del tren y que en a un mismo
tiempo de viaje se corresponde una cuota de mertanlar en paises bien distintos.

La politica comercial tiene también un impacto feePor ejemplo, la implantacion de los
vuelos low-costen la relacion Paris - Ginebra hizo bajar hastaacelel 40% la cuota de
mercado del TGV. Una politica comercial muy agrasie la operadora Lyria hizo recuperar
una cuota del 50% para una relacion con tiempasgajie relativamente altos (3h 32min).

1.4 Efectos de las compaiiias low cost en las relaciones nacionales e

internacionales

A lo largo de las cuatro ultimas décadas, comobsemwa en la Fig. 1.5 el transporte aéreo
espafiol ha experimentado profundos cambios desdafiles ochenta hasta la actualidad, uno
de los mas importantes ha sido la total liberalmaclel mismo desde 1997. La concurrencia
entre el ferrocarril y la aviacion ha sido constatitirante todos estos afios. Concurrencia que
ha ido acentuandose con el tiempo, tal como mudéstig. 1.5, para adquirir una nueva
dimension con la llegada de las denominadas compafEreas de bajo coste que,
especialmente, a partir de finales de los afiosmawee desarrollaron de forma muy rapida.

Dos son los ambitos principales en que tiene legta nueva concurrencia: el primero, en las
relaciones internas de cada pais; el segundanenraitios internacionales.
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El hecho del fuerte impacto que han tenido estaspa@ias en la aviacion europea, las ha
situado como principales competidoras frente ab&earril en la mayoria de los corredores de
media - larga distancia.

Fig. 1.5 Evolucién temporal de la concurrencia femcarril/avion

Nivel de
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y
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1981

Llegada de las compaiiilasv cost Elevada

Fuente: Elaboracion propia

Este hecho ha obligado a las compafias aéreasidrales a desarrollar nuevas estrategias
competitivas para adaptarse a esta nueva situakidoadopcion del billete electronico, la
reserva por internet o la supresion del “catermpgtuito a bordo, son algunos ejemplos.

Pero ladow costtambién estan originando cambios en los aeropuéatdo principales como
secundarios, en el caso de Espafia, el espectacatamiento en el nimero de pasajeros que
vuelan en lineasow costha supuesto el resurgimiento, entre otros, deaspuertos de
Girona, Murcia, Valladolid, Reus, Santander, AligaiMalaga y Valencia.

1.4.1 El comportamiento estratégico de las compaiiias low cost

La irrupcion de las compafiias de bajo coste ee@&idad, una consecuencia del proceso de
liberalizacion del transporte aéreo iniciado ena#ss Unidos en los afios setenta, con
compafias como Southwest Airlines, posteriormexieneido a Europa, con comparias como
Ryanair, Easyjet o Air Berlin, a Asia, o Africa.

La pujanza de las compariias de bajo coste quddwefite reflejada en el incremento de sus
usuarios. Hace apenas doce afios, estas aeroligp@sentaban el 2% de los pasajeros
transportados por via aérea en el mundo, menoa dédima parte de los que utilizaban los
vuelos charter para sus desplazamientos. Actuagnantuota de mercado de las aerolineas
low costfrente a las aerolineas tradicionales en Europiles5% como muestra la Fig. 1.6.

10
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Fig. 1.6 Cuota de mercado aerolinedew costfrente aerolineas tradicionales

B % pasajeros aerolineas low cost O% pasajeros aerolineas tradicionales

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Fuente: Elaboracion propia a partie IET y PLATMA

La fuerte presencia de lasv costestd intimamente relacionada con el nuevo pesfitutista,
gue prefiere ahorrar en el transporte para podaagaas en el destino. Aunque la oferta va
cada afo en aumento, tres son las principales doaga@ue operan en Europa: Ryanair
(Irlanda), EasyJet (Reino Unido) y Air Berlin (Alama). La compafiia irlandesa Ryanair nace
con el objetivo de que volar no fuera un privilegi@onsiguié poder ofrecer el vuelo entre
Dublin y Londres por 95 libras en contraposicidosaprecios marcados por sus competidoras
British Airways y Aer Lingus para el mismo trayec289 libras.

En la Fig. 1.7 se muestra la distribucién de Icsajgos por tipo de compafiia aérea en Europa
en el afio 2011.

Fig. 1.7 Distribucion de los pasajeros por tipo deompafiia aérea en Europa (2011)

Tradicionales | Low Cost

45% 55%

Fuente: Elaboracion propia a partir de IETPLATMA

Aungue existen diferencias entre las aerolineabajie coste, su comportamiento estratégico
general les permite importantes ahorros en susx,as rige por las siguientes caracteristicas:

11
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La distribuciéon y reserva se hacen integramentdaniemet, con billetes electrénicos,
cuyo importe se pierde si no se realiza el viaje.

En el “servicio a bordo”, no se diferencia entrasel preferente y turista, no existe
numeracién de asientos, no se sirve “catering”ugiaty no existen programas de
fidelizacion de clientes. La propia tripulacionesecarga de la limpieza del avion. Estas
operaciones suponen aproximadamente, un 6% deoadtotos costes operativos.

Elevadas frecuencias y maxima ocupacion en lososuebn porcentajes superiores al
80%.

Tarifas muy bajas, que pueden serlo alln mas cu@anés se anticipa y se reserva el
viaje.

Rutas directas y normalmente no superiores a @) Xkilémetros.

Eleccion de aeropuertos secundarios en origentindesin problemas de congestion y

con una permanencia en el mismo de los aviones &kty 20 minutos, con el objetivo
gue la flota y la tripulacion estén “inoperativasy tierra el menor tiempo posible.

Utilizacion de un solo tipo de avion en las flotas,concreto el Boeing 737 o el Airbus
320, para abaratar los costes de formacion déelaacion y con una alta utilizacion de
horas diarias de vuelo, aproximadamente once.

Tripulaciones con salarios competitivos y elevadadpctividad. Las tripulaciones
tienen un horario diario y continuado.

1.4.2 Evolucion reciente de las aerolineas low cost en Espana.

A continuacion se describe brevemente la evolueidrcifras de las companhibsv costen
Espafa, desde una perspectiva basada en la dermsanttandonos de manera especial en sus
resultados durante el pasado afio 2010.

Desde el afio 2000, como se ha visto en la Figld tdsa de crecimiento anual del nimero de
pasajeros en Europa que usan linleas costno ha dejado de aumentar, mientras que los
pasajeros llegados en las compafiias tradicionaemantienen estancados, o con clara
tendencia a la baja.

Este hecho ha obligado a los aeropuertos espafyodesopeos) a cambiar la gestion y aceptar
a estas compainiias en sus instalaciones.

En la Fig. 1.8 podemos ver un repaso de los aertmsueon aerolinedsw costen Espafa. Se
observa que en los que mas aerolineas de bajo ttabsgan son, por este orden, El Prat-
Barcelona, con 27, el de Malaga con 24 compd@ia€ost Son Sant Joan-Palma de Mallorca,
con 21y, con una menos, Tenerife Sur-Reina Sofia.

12
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Fig. 1.8 Aerolineadow costen los aeropuertos espafioles
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de FERENA

1.5 Inversiones en infraestructuras

Actualmente acaba un periodo que ha sido muy irptEtpara la inversion en infraestructuras
de transporte interurbano, como se ha sefaladdamente la llegada de la alta velocidad asi
como la adecuacion de los aeropuertos (sobre mgloninoritarios) a las nuevas compariias
low costha supuesto un coste muy importante como puedsg\ase en la Fig. 1.9.

Fig. 1.9 Inversiones en los distintos modos de traporte interurbano en Europa
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Fuente: [18]
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La carretera cedi6 protagonismo al ferrocarril, dabe su liderazgo a la extension de la red de
alta Velocidad, la cual asume la gran mayoria deviersion ferroviaria.

En los modos no terrestres los puertos son supepa@oos aeropuertos, cuya inversion crece
tan intensamente como la del ferrocarril: Espai@aeiusegundo pais de la OCDE con mayor
inversion en aeropuertos en 2006 y 2007.

La inversion en infraestructuras es exhibida psrgobiernos como aval para su politica. Pero
la politica de transporte en Espafia ha generadeggaoblemas de eficacia y de eficiencia,
gue han devenido los retos prioritarios a abordar.
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2. PLANIFICACION Y EXPLOTACION FERROVIARIA

2.1 Introduccion

A lo largo del tiempo, el ferrocarril ha ido adapla las caracteristicas de su oferta a las
necesidades de la demanda, tanto para el tranggp®n@jeros como de mercancias. De tal
modo que en la actualidad pueden diferenciarsardros dmbitos, viajeros y mercancias, una
serie de servicios que con materiales especificetenden dar respuesta a las necesidades de
desplazamiento por este modo de transporte.

En el presente apartado se proporciona una visergl de la tipologia de servicios hoy dia
existentes en el ferrocarril.

2.2 Servicios de viajeros

De forma resumida en la Tabla 1.3 se muestran toipales tipos de servicios que el
ferrocarril ofrece para el transporte de viajetasto para desplazamientos nacionales como
internacionales.

Tabla 1.3 Tipologia de servicios para el transportée viajeros

Naturaleza de la relacion Servicios Periodo Temporal de Actuacion
Nacional Cercanias Diurno
Regionales Diurno
Largo recorrido Diurno / Nocturno
Internacional Largo recorrido Diurno / Nocturno
Fuente: [14]

A continuacion, y con el objetivo de compararlotpdsrmente con los servicios aéreos se
exponen las principales caracteristicas que ideartifa cada uno de los mencionados servicios,
incluyendo el material especificamente utilizadoaga prestacion de los mismos la capacidad
del tipo de servicio, las velocidades maximas dcanaan, etc.

2.2.1 Cercanias

Los servicios de cercanias, especialmente en Espagtan creados como tales en tiempos
relativamente recientes (aproximadamente tres déyaon objeto de dar respuesta adecuada a
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las crecientes necesidades de movilidad en el rentde los grandes nudcleos urbanos. En
general, se considera que este tipo de servig@osniun radio de actuacion en torno a 60 - 70
km de distancia respecto a la principal poblacdmsaerada.

En este tipo de servicios la caracteristica masitapte es la frecuencia de paso de los trenes,
gue en funcién de la linea considerada oscila éo$r8 y los 10 minutos. El material con que
se efectla este tipo de servicios esta constijpdseries de varias generaciones, la ultima de
las cuales recibe el nombre de CIVIA. La velocida@xima de las unidades de cercanias se
sitla en torno a 120 - 140 km/h. La capacidad atesporte depende del nimero de coches que
equipe cada composicién, pero suele oscilar enf@ ¢y 900 plazas, de las cuales,
aproximadamente, el 50% son plazas sentadas.

Por el pequefio radio de actuacion que tiene estiiorde transporte, no se considera en esta
tesina para estudiar la competencia que puedadenda aviacion.

2.2.2 Regionales

El radio de accion de los servicios regionalesessélarse en torno a los 200 km. Durante
bastantes afos, los servicios regionales por f@mben Europa ocuparon un puesto muy
secundario en la oferta de este modo de transyista.se realizaba por materiales de escasas
prestaciones técnicas y limitado confort, por l® da respuesta de la demanda estaba en
sintonia con el nivel de oferta.

Sin embargo, en los Ultimos veinte afios esta sdodta cambiado de forma muy notable y
con caracter general en los principales paisepeaso Alemania, Espafia, Francia e Italia. Ello
ha sido debido a la incorporacion de nuevo mateddlaptado especificamente a las
necesidades de este tipo de desplazamientos.

En particular en RENFE, las unidades eléctricas fron sustituidas por material de las
series 594 y 595. La velocidad punta es de 160 kngh capacidad algo inferior a las 200
plazas.

2.2.3 Grandes lineas (Largo Recorrido)

Las relaciones por ferrocarril entre ndcleos urkade significativa poblacion y situados a
distancias de al menos 300 km se designan comissrde largo recorrido. A diferencia de

los servicios de cercanias y de regionales, queanpeicamente durante el dia, los servicios
de largo recorrido se distribuyen también a lodadg la noche cuando la distancia y la
demanda asi lo requieren.

La velocidad maxima de circulacion de los trenas/eacionales se sitla en el intervalo de 160
a 220 km/h, y la de los trenes de alta velocidaeetb0 y 300 km/h.

En cuanto a la capacidad de transporte, las compnss formadas por locomotora y coches
disponen de un numero de plazas, en general codigeerntre 230 y 500. Las ramas
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autopropulsadas, entre 160 y 200 plazas. Finalmeh#e/E dispone de 320 plazas. Los trenes
franceses de dos pisos tiene del orden de 500splapa lo que circulando acopladas dos
ramas, su capacidad se eleva a 1.000 viajeros.

Por lo que respecta a los servicios nocturnososposicion habitual es la formada por una
locomotora y una serie de coches dotados de asjelitieras y plazas acostadas. Con el
desarrollo de los servicios de alta velocidad,tteees nocturnos han ido perdiendo interés en
las relaciones que disponen de este tipo de sesuviltuirnos de altas prestaciones.

En cuanto a los servicios internacionales, se aajia circulan tanto de dia como de noche, en
funcién de las distancias que separan a los patespnuicleos de poblacion. Por lo que se
refiere al ferrocarril espafiol, existen los sigtesrservicios:

a) Diurnos: Enlazan Alicante, Valencia y Barcelona ttontpellier.

b) Nocturnos: Permiten desplazarse desde Barceloria Rasis, Turin, Milan y Zurich,
asi como desde Madrid a Lisboa y Paris.

En los servicios internacionales, se hace refesmerexclusivamente, a los servicios que,
utilizando el sistema de cambio de ancho de vilsleoches Talgo, permiten superar el paso
por las fronteras sin ruptura de carga.

2.3 Servicios de mercancias

Para el transporte de mercancias, el ferrocarrgldmenta composiciones formadas por
locomotora y vagones adaptados a las necesidadéss dmargas que se desea transportar:
automoviles, productos quimicos, camiones, contanesdetc.

Su velocidad méxima de circulacion en Espafia e$0@ekm/h, aunque cierta parte de los
ferrocarriles europeos puedes circular a 120 ki®dého un limitado porcentaje de vagones, a
nivel europeo, esta autorizado a alcanzar 140-t®@,ky con caracter excepcional, se circula a
200 km/h para un trafico ligero y muy concreto. targa remolcable de los trenes de
mercancias se sitia en maximos de 750 toneladgselequivale a una carga neta de unas 400
toneladas.

2.4 Explotacion comercial de lineas de alta velocidad

La mayor parte de las lineas de ferrocarril fueronstruidas durante el siglo XIX, en una
época en que los equipos mecanicos y las técnécesatizacion de obras lineales estaban lejos
de alcanzar el grado de desarrollo que presentiamtualidad.

A consecuencia de esto los disefios de trazado danhpara que necesitasen del menor
movimiento de tierras posible, procurando adaptdrdza de las citadas lineas a la orografia
del terreno para evitar, de este modo, obras dec#lble especial importancia, lo que no

siempre se consiguio.
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El resultado fue la existencia de itinerarios carvas en planta de radios comprendidos entre
300 y 600 m y rampas con magnitudes que alcanzehagasiones, el 20%. Prescindiendo del
efecto rampa, los datos en planta precedentemiatios condicionaban la velocidad maxima
de los trenes mas rapidos, el no poderse supemnados criterios habituales de célculo y los
vehiculos convencionales, los 100-110 km/h.

Como consecuencia, en los primeros afos de la a@é@matbs sesenta las velocidades punta de
los trenes mas rapidos europeos, en explotacioreroiah se situaban en el intervalo de los
120-150 km/h.

La experiencia practica, asi como los numerosagliest y encuestas realizadas, ponian de
manifiesto que, alcanzados y mantenidos ciertoglesvde referencia en algunos de los
factores que conforman la calidad de la ofertaofearia, en los servicios diurnos interurbanos

de media y larga distancia (regularidad, frecuegatanfort) era el tiempo de viaje empleado

por el ferrocarril la que desempefiaba el papeldorahtal en la captacién de trafico por este
modo de transporte.

Por esta misma razon, las principales administn@sidferroviarias emprendieron de forma
sistematica, desde finales de los afios sesentaacthadad permanente de progresivo y
paulatino incremento de sus velocidades maximasirdalacion en explotacion comercial
sobre los trazados construidos en el siglo XIXaEs incrementd hasta 200 km en paises
como Alemania, Espafia, Bélgica Francia e lItalia.

Cuando fueron analizadas las condiciones que @bddrse para autorizar circulaciones con
velocidades punta superiores a 200 km/h, se viceguerno a esta magnitud podria situarse el
techo de velocidad de los trazados clasicos ddsuent® de vista técnico-econémico.

Por lo tanto si se queria aumentar de velocidadregeeria de nuevas vias y nuevas
instalaciones de seguridad. Y no fue sino la @dt@apacidad el desencadenante principal de la
construccion de nuevas lineas.

Su trazado, apto a circulaciones de alta velocidadinscribié en un doble argumento: la
perspectiva temporal con que debe considerarsewtqo de una linea, con una vigencia de al
menos 75-100 afios, y también las posibilidadedaytérnica ferroviaria ofrecia para alcanzar
con seguridad e interés econdmico nuevos nivelggaitaciones en términos de velocidades
maximas.

El éxito técnico y econdmico de la linea PariseriLgn los primero afios de servicio dio paso a
una cierta euforia sobre las posibilidades queltia welocidad ofrecia al ferrocarril para
recuperar las significativas cuotas de mercadohgiéa perdido, a nivel europeo, a causa del
desarrollo de la carretera y la aviacion.

En marzo de 1988, la Comunidad Europea de Ferilesaooncluyé la propuesta de una red
europea de alta velocidad, que comprendia la emtéhn hasta el afio 2015 de 10.000 km de
nuevas lineas y la modernizacion para 160/200 kia/i1.000 km El desarrollo de dicha red
en el aflo 2009 se observa en la Fig. 1.10.
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Fig. 1.10 Red de Alta Velocidad en Europa (2010)
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Es util precisar que desde el punto de vista té¢cratconcepto de alta velocidad se asigné a
“toda circulacion con una velocidad superior e usol netamente superior a la velocidad
maxima que, en general podia practicarse por &mados clasicos, es decir 200 km/h”. En
consecuencia, se asociaba el término alta veloeidiatiervalo 200-300 km/h, y se reservaba el
demuy alta velocidaga las circulaciones que sobrepasara los 300 km/h.

2.4.1 Sistema de explotacion de las lineas de alta velocidad

Las principales lineas de ferrocarril en Europa b@o y contindan siendo explotadas en
trafico mixto. Es decir, coexisten en ellas tamémés de viajeros como mercancias, incluso en
el caso de que las circulaciones mas rapidas ¢erasaalcancen los 200 km/h.

Sin embargo, en el momento de planificar las nuaviagestructuras de alta velocidad cada
linea fue proyectada y explotada segun las cirano&s orograficas, comerciales y de
capacidad que presentaba cada itinerario.

A continuaciéon a modo de resumen se exponen laxteaisticas de la explotacién de las
lineas de alta velocidad en Europa desde haceadaiios:
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- Las lineas francesas, belgas y espafiolas (ex@epteh Barcelona - frontera francesa)
soportan solo trafico de viajeros.

- Enlas lineas belgas y en las lineas espafoladan;cademas ramas de alta velocidad,
composiciones tradicionales de viajeros formadas fmromotoras y coches
remolcados.

- En las lineas alemanas, circulan tanto trenes @erus (ramas de alta velocidad y
composiciones tradicionales) como mercancias, éx@apla linea Colonia - Frankfurt.

Los volumenes de trafico de viajeros varian caraidllemente de unas lineas a otras. En
Francia, los ejes norte, sudeste y sudoeste soparatrafico superior a 20 millones de
vigjeros/afio. En Alemania, el trafico es aproxinmadate el 50% del existente en las lineas
francesas, y las relaciones espafolas Madrid {I&evMadrid - Barcelona se situan alrededor
de los 3 millones de viajeros/afio.

En términos de namero de circulaciones diariassgode de un amplio intervalo de variacion,
definido en el limite superior por la densidad ddi¢o de las lineas francesas mas cargadas
(200 a 250 circulaciones/dia) y en el limite irdenpor las 80 - 100 circulaciones de la linea
Madrid-Sevilla.

En las lineas alemanas que soportan trafico melt@orcentaje de trenes de viajeros varia
entre el 55% y el 80% del total de los trenes tarmdo por una linea dada.

2.4.2 Explotacion de las lineas espaiiolas

La primera linea de alta velocidad es Espafia tpafaobjetivo fundamental resolver los
problemas de falta de capacidad existentes enda tjue discurria en via Gnica. Esta linea fue
disefiada inicialmente con ancho RENFE (1986) yistarma de explotacion fue disefiado para
el trafico de viajeros conjuntamente con el de arc@s.

En diciembre de 1988, Espafia decidid incorporaaneho internacional a todas sus nuevas
infraestructuras ferroviarias, con lo que, por reE=o obvias, la linea pasé a explotarse
Gnicamente con servicios de viajeros. Esta linedrfaugurada en abril de 1992 circulando por
ella sélo las ramas AVE para el transporte de rogja larga distancia. Sin embargo con
posterioridad, este tipo de servicio se veria memado por la incorporacion de los

denominados servicios AVE lanzadera.

Este servicio enlaza Madrid con Ciudad Real y Pllarto, con 10 servicios diarios en ambos
sentidos. Se trataba de un servicio de media distaépido, a precio muy razonable que tuvo
un éxito rotundo en términos de demanda (paso 84603 a casi 1,7 millones de viajeros/afo
en el 2006).

Por lo que respecta a la relacion Madrid - Baraloésta consta también de ancho
internacional. Teniendo en cuenta este hecho, daéola linea convencional entre ambas
ciudades ha quedado, en la préctica, sin circulad® trenes de viajeros de largo recorrido
(dotdndola con una excelente capacidad para etdrafe mercancias) y, finalmente las
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dificultades orogréaficas y de trazado entre Tamagyp Barcelona sobretodo, se adoptdé una
rampa maxima de 25 %&u explotacion queda reservada, en consecuenciaafeo de
viajeros.

En la actualidad (y con fecha de puesta en sendeilo2012) se encuentra en fase de
construccion la nueva linea de alta velocidad eBaireelona y la frontera francesa (Fig. 1.11).

Este trazado se ha proyectado, sin embargo, @dieotmixto, es decir, viajeros y mercancias,
teniendo en cuenta por tanto rampas inferiores%20

Las razones de esta decision pueden sintetizagisgamente, en dos: el moderado trafico de
viajeros esperado en los primeros afios (3 o0 4 medlpy lo que dejard capacidad libre en la
linea para circulaciones mas lentas; la necesidbdugrto de Barcelona de contar con una via
de ancho internacional, para potenciar su atracc@mo via de entrada (o salida) de las
mercancias (principalmente contenedores) con ofmeestino) en el Extremo Oriente.

Fig. 1.11 Descripcion de la linea Barcelona - Froeta francesa
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2.4.3 Trdfico mixto y trdfico de viajeros

La exposicion realizada hasta el momento pone deifiesto que no puede hablarse en
términos de criterios Unicos, sino de modelos aakyst a cada corredor.

Es preciso reconocer que, al menos por el momdmtbnalidad basica de las principales
nuevas lineas de ferrocarril es la de posibilisainhplementacion practica de servicios de
viajeros de altas prestaciones. La factibilidachdeer circular trenes de mercancias formados

21



Aspectos comerciales de la competencia entre Berta Brugarolas Campillos
el ferrocarril y la aviacién en Europa

por composiciones convencionales viene determirfaddamentalmente, por la consideracion
de los aspectos basicos siguientes:

- Capacidad disponible para trenes mas lentos yeexist de vias de apartado y
adelantamiento

- Rampas y pendientes maximas de la linea, incluysadongitud

- Radios y peraltes

- Cruzamiento de trenes de altas prestaciones ystdeercancias
- Mantenimiento de la via

En términos cuantitativos, los sobrecostes de nor@bn mantenimiento de una linea mixta,
en funcion de la importancia del trafico de mercéasces del orden de un 20%.

La decision, por tanto, sobre el interés de captaruna linea de alta velocidad trenes de
mercancias se encontraria mas en los resultada@ndisis de capacidad de la linea y en el
condicionamiento de la repercusiones comerciales |pa mercancias por utilizar o no la linea
de alta velocidad.

Algunos casos (a parte de la relacion Barcelomantdra francesa explicada con anterioridad)
sobre la conclusion positiva de explota una limeaafico mixto son:

a. Lineas convencionales saturadas y que no admitevosuraficos de mercancias. Una
parte de los mercantes circulan por las lineasltdevalocidad. Es el caso de varias
lineas en Alemania y en Francia.

b. Permitir la rentabilidad de lineas de alta velodidae si fueran exclusivas de pasajeros
no lograrian los traficos necesarios para justifea construccién. En términos muy
generales, se necesitan del orden de 3 millonepadajeros al afio para pagar el
mantenimiento de una linea de alta velocidad y uha@s 12 millones de pasajeros
adicionales para amortizar los costos de constinccbi se prevé que no existe
potencial para esos traficos, la contribucion detlaficos de mercancias puede mejorar
el balance econdmico. Ademas, en el caso de ltrealia velocidad de tréfico débil, la
principal desventaja de las lineas de alta veldciuéxtas, la pérdida de capacidad,
juega un papel menos importante.

c. Puntos geograficos singulares. Lineas que atravipsatos geograficos singulares
mediante infraestructuras de alto costo (p.e.,dgaiineles y puentes). Es el caso por
ejemplo del Tdnel de base del Loétschberg (Suiza)eBa forma se pueden amortizar
mas facilmente las grandes inversiones y, en agasjoninimizar el impacto ambiental
en esos puntos singulares al evitar actuar solsrénffaestructuras paralelas.

d. Mejor competitividad para trenes de mercanciasiagdimeas de alta velocidad mixtas
(como las alemanas) se han disefiado como parigrante de itinerarios donde los
trenes de mercancias tienen un trato preferenteloRanto, los trenes de mercancias
mejoran su regularidad, puntualidad y velocidadienéeh torno a 80 km/h) con lo que
se aumenta su competitividad.
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e. Menores costes de operacion en la linea de albaidald que en una linea convencional
paralela de parametros desfavorables para treneeidancias.

2.5 El concepto de infraestructura en el transporte ferroviario

En el caso del ferrocarril, su infraestructura asaben unas estructuras lineales que afectan
directamente al territorio. Sin embargo, la conexi@ la red, de hecho del material rodante,
con el territorio y los usuarios continla dandose peintos concretos instalados en el
territorio. Estos nodos son las estaciones dedarri

La estructura, o medio, pues, que soporta todoaétd de pasajeros es la via, que por su
caracter lineal tiene un impacto de un alcancdasi@nte importante en una parte extensa del
territorio, a pesar de estar sélo concentrado enlimea de anchura limitada. Para soportar el
paso de los convoyes Y facilitar su movilidad ddegitorio, se ha ido desarrollando a lo largo
del tiempo toda una infraestructura y superestractu

En la Fig. 1.12 se puede observar las diferenteegée la infraestructura y superestructura de
la seccion transversal tipo de una via de altaciddol sobre balasto.

Dentro de la infraestructura hay dos partes aetigar: por un lado, la plataforma donde se
apoyara toda la estructura de la linea y que sedeadiferentes capas de tierra compactada con
una cierta pendiente para la evacuacion lateralagel de la lluvia, y encima de esta
plataforma hay varias capas de asentamiento fosnaatamaterial granular como subbalasto,
que se trata de una capa filtro de arena y unasostdbcapas de graba. Dentro de la
superestructura hay también dos partes a difereneiacapa de balasto, y sobre esta el
entramado de via formado por los railes y porriagdsas unidas por un sistema de fijacion.

Fig. 1.12 Perfil transversal tipo de una linea delt velocidad
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En este contexto, la red ferroviaria juega un papgl importante. Sus componentes, como son
la red de vias, la infraestructura de tuneles,lmtasode fabrica, de estaciones de suministro de
energia, entre otros, tienen una influencia ecooca@mnportante en la sociedad y en el territorio
que atraviesan y originan un coste a tener en aueebido no sélo a su construccion, que
también da como resultados unos costes que haradeitizando con el tiempo a medida que
se utiliza la propia infraestructura, sino tamba&mmantenimiento y conservaciéon de todos
estos elementos para un funcionamiento adecualds dervicios ferroviarios.

Fig. 1.13 Linea de alta velocidad

Fuente:Adif

Estos costes no son siempre homogéneos en todaweks construidas y construir. Hay ciertas
variables que los modifica. La topografia del teordas caracteristicas geométricas de la linea,
la relacion de los kilbmetros de tlneles y obragatdeica (puentes y viaductos) sobre el total
de la linea asi como las acciones de protecciomddlo ambiente determinan en gran medida
cuadles son los costes totales de construccion gblesen cudles seran las tareas de
mantenimiento y conservacion necesarias.

Sin embargo, toda esta infraestructura ferroviadatiene ningun sentido si no se tienen en
cuenta los nodos que la unen al territorio. Asi gstaciones de ferrocarril, tanto las de viajeros
como las terminales de carga juegan un papel mpypriante y son imprescindibles para el

funcionamiento del servicio, por qué son las quenfien el acceso de los pasajeros y los
clientes que lo usaran. Los costes de construgcibantenimiento de estas instalaciones, tanto
los edificios como los equipamientos, deben saligante tenidos en cuenta.

La complejidad que hoy en dia ha adquirido el siatderroviario y la gran movilidad de
viajeros que hay y, por tanto, la frecuencia de mhes convoyes, asi como la coordinacion de
todos estos servicios lleva a la necesidad de ufraestructura esencial para el buen
funcionamiento de la red ferroviaria.
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3. PLANIFICACION Y EXPLOTACION DEL TRANSPORTE AEREOQ

3.1 Introduccion

En los primeros tiempos de la aviacion los requiernitos de los aviones para despegar y tomar
tierra y la planificacion de los aeropuertos erdnenadamente modestos.

Cuando la evolucion de las aeronaves hizo queidian dejara de ser inicamente un deporte
de aficionados y se aplicara con fines militarescomerciales, fue necesario habilitar
superficies mayores, con dimensiones suficientes guae se pudiera despegar o tomar tierra.

Pero si hasta entonces las infraestructuras a¢vap@s iban un poco a remolque de los
aviones, con la gran aviacion de transporte, id&ia finales de los afos veinte, los papeles se
invirtieron. Los proyectistas de aeropuertos teg@mcimiento previo de las caracteristicas de
los aviones en ensayo y de sus probables fechastidela en servicio, de manera que pudieran
adecuar las instalaciones aeronduticas a los nuswasios. Tal es la situacion actual.

En la actualidad la interrelacion avion - infraasturas aeronauticas son tan estrechas que
cualquier variacién de una parte influye y estadi@ianada por la otra. Por lo tanto en el
analisis de esta tesis respecto a la aviacion, rem@sario tener muy en cuenta esta relacion
avion-infraestructura.

3.2 El sistema de infraestructuras aeronauticas

El transporte aéreo es el modo basado en el medhp @ero su infraestructura fisica se
encuentra al nivel del tierra y esta constituidsicganente por los aeropuerto y las instalaciones
de control del transito aéreo. Asi pues, esta esfractura - formada por las instalaciones
aeroportuarias - es la que define los puntos qoeatan los territorios con la red de transporte
aéreo.

La composicién de la infraestructura de los aerdpsees muy diversa, conviven y se
complementan diferentes superficies y equipamietdoto para el control, para la gestién,
como para el mantenimiento de todo el materialiqiezviene en la realizacion de la actividad
aérea, asi como también apoyo a los pasajeros.

Estas infraestructuras aeronauticas las podemahrdiwn cuatro grandes areas:

1. El area de movimiento, llamada habitualmente “ladt@”, y que forman pistas de
vuelo, calles de rodadura y plataformas de estanignto de aviones.

2. El area terminal, o “lado tierra”, compuesta poifieids para pasajeros y carga,
urbanizaciones y accesos, zonas comerciales yehagetc...
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3. El area de poyo y servicios, también denominadaa ziodlustrial, con las areas
modulares, hangares, talleres etc...

4. El sistema de control de vuelo y navegacion aéteaapmprende desde la torre de
control hasta cualquier tipo de instalacion desiina aquellos fines, dentro o fuera de
recintos aeroportuarios.

Estas actian como foro en el cual se reunen aatiggldistintas y dispares para facilitar a los
pasajeros y a la carga el intercambio entre esprame aéreo y el transporte de superficie. Por
razones historicas, legales o comerciales, lasidaties dentro de un aeropuerto de las que el
director es responsable varian de un pais a @mmgnudo entre aeropuertos de un mismo pais.

Entre estas actividades se encuentran los serviciostalaciones operacionales esenciales,
estos servicios se encargan principalmente de tgaata seguridad de los aviones y de los
usuarios del aeropuerto. Incluyen el control déifitco aéreo (ATC) para facilitar la
aproximacion y el aterrizaje de los aviones, s@sianeteoroldgicos, telecomunicaciones,
servicios policiales y de seguridad, bomberos yuwdanitias, incluyendo aquellos para la busca
y el rescate y finalmente el mantenimiento de lstap y de los edificios.

En la mayoria de los aeropuertos europeos sondparmentos del Gobierno los que se
encargan del control de trafico aéreo (ATC) y dedervicios de comunicacion y meteorologia.

Otra actividad muy importante realizada en los @eeotos es ehandling un conjunto de
servicios prestados a las aerolineas en los aatopuEsto incluye servicios a pasajeros (como
facturacion, asistencia a enfermos, protocolo, mjes...), servicios de carga y descarga,
mantenimiento, limpieza de aviones, informacionrsaofyperaciones en vuelo, transporte de
pasajeros en pista, etc.

Al igual que los servicios e instalaciones opernagies, las distintas partes del proceso del
handlingpueden ser responsabilidad de diferentes aut@sdad

Por dltimo y no menos importante estan las actdedacomerciales, estas si dirigidas por
concesionarios en casi todos los aeropuertos engopas autoridades aeroportuarias recaudan
los honorarios por la concesion o el alquiler agsbmpainiias.

3.3 Capacidad aérea

En el andlisis de la capacidad de un aeropuerdmalzan sus distintos componentes, ya que el
estrangulamiento puede estar en cualquiera de \ellmsnecesariamente en la pista (o0 pistas)
de vuelo.

Las definiciones de capacidad son multiples y no cmincidentes; ademas, las unidades de
medida no son homogéneas.

La del area de maniobras se mide en operacionas/laode las plataformas en niumero de
aparcamientos para cada clase de avion; la deieditierminales, en pasajeros/hora - disefio;
la de terminales de carga en t/h de manejo etc...
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Los estudios y acciones a llevar a cabo se recegenn Plan Director. Este Plan debe
actualizarse quinquenalmente y rehacerse decen@meomo minimo. Lo deseable seria
actualizarlo anualmente, una vez conocidas laasile transito de cada afio, como referencia
de la situacién inmediata.

Los factores que afectan a la capacidad son:
- Las condiciones de control de trafico y de aproxidray despegue.
- Lalongitud, orientacion y nimero de pistas
- La utilizacion del sistema de pistas para distiofaeraciones
- El nimero, situacion y caracteristicas de las salkesalida de la pista
- El nimero y caracteristicas de las calles de radaglapartaderos de espera
- Mezcla de aeronaves usuarias y sus caracteristicas
- Condiciones climatolégicas
- Estado de la superficie de la pista
- Tipoy estado de las ayudas visuales

- Procedimientos de aproximacion, especialmenteises restricciones como pueden ser
las maniobras anti ruido

- Interferencias en el espacio aéreo con aeropugrfodmos o con otros tipos de vuelos
(militares, entrenamiento...)

Hablando de capacidad como el valor maximo posiidanzado en el que se produce la
saturacion en condiciones determinadas, podemas giee las condiciones de control de
trafico y de aproximacion y despegue, intimameigadbs a las reglas de navegacion e
instalaciones de ayudas a la misma, afectan deremanportante a la capacidad de pistas.

La mezcla de aeronaves tiene una gran importancia eapacidad. Si son muy homogéneas,
las entradas son mas regulares y fluidas; si eenatt aviones grandes con pequefios hay que
dejar separaciones mayores ya que los torbellinadéllas afectan a éstos y pueden llegar a
desestabilizarlos. Las diferentes velocidades @rcitegativamente en la capacidad de la pista.

Las cifras medias de la capacidad anual y la cdpdchoraria de varian en una gama que
depende de la mezcla de aeronaves, porcentajésgdeds, existencia de calles de rodadura,
etc.

A modo indicativo y para dar un valor a la capagida los aeropuertos (pistas), para una pista
de vuelo Unica, la capacidad operando en VFR (Vislight Rules) esta entre 51 y 98
operaciones por hora, y entre 50 y 59 en IFR (ins&ntal Flight rules). El volumen anual se
situaria entre 195.000 y 240.000.

La existencia de calles de rodadura aumenta coabiéeente la capacidad de la pista, al
permitir estancias mas cortas de las aeronavestas
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3.3.1 Demoras

La valoracién economica de las demoras y de laegiitgn es una magnitud que puede inducir
a una mejora en las infraestructuras aeronautizague tedricamente no se haya rebasado su
capacidad.

Cuando la demanda instantanea se acerca a la daghase producen demoras tanto mayores
cuanto mas proximas estan, como consecuencia daaumaulacion de factores dificilmente
ponderables. El fendmeno se agrava si el periodargs, llegando a producir congestiones y
entrando en la espiral congestion - demora.

En este aspecto la alta velocidad tiene un indécgednoras bajisimo respecto al avion, por eso
se dedican estudios y esfuerzos anualmente en losi@eropuertos para disminuir el tiempo
medio de demoras que en algunos casos llega aaslperd5 minutos (Barcelona-El Prat antes
de inaugurar la nueva terminal).

Las recomendaciones para reducir estas demorasagisan miles de millones en pérdidas,
debidas en casi su totalidad al control de trajiode aproximaciones son: flexibilizar las 5
millas de separacion entre aeronaves, una mejoifipcion y un desdoblamiento de las
aerovias reduciendo separaciones, independizaordtot de trafico en tierra del aéreo,
gestionar las operaciones por tipos de aeronawderizar mayor namero de operaciones
visuales cuando la climatologia sea favorable, aiedias restricciones de utilizacion por
motivos militares y de seguridad aeronautica etc.

3.4 Descripcion de la organizacion y explotacion del transporte aéreo

La explotacién aérea requiere inicialmente unasnti@as y certificados muy estrictos, (el
reglamento (CE) N° 1008/2008), el cual establesectandiciones para la concesion de una
licencia de explotacion. La empresa aérea soltgtdebe estar en posesion de un certificado
de operador aéreo (AOC), cumplir los requisitosnateria de segurp de propiedad, y ofrecer
garantias financieras.

Comercialmente la explotacion aérea requiere derstig etapas de planificacion:
a) Planificacién de vuelos
b) Asignacion de flota
c) Rotacién de aviones

d) Asignacién de tripulacién (tanto de secuencias delor como de asignacion e
jornadas).

Y otras mas problematicas y complejas como sorsefid de una red, la asignacion de puertas,
el modelo para transporte de carga y el analisia déciencia de los aeropuertos.
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La asignacion de red para la flota tiene como oMgstasignar cada tipo de avion a un vuelo
determinado para minimizar costes de explotacion.

Como se ha comentado la liberalizacién del trarisppéreo ha fomentado la competencia en
toda la cadena de la industria de la aviacion,@alpeente desde la irrupcion de las compafiias
low costen trayectos intraeuropeos, pero hay dos modelasignacion de flotas que tienden a
imponerse en el sector de las compafiias aéreas.

En primer lugar, las compafiias aéreas de red gtegradas en alianzas intercontinentales,
ofrecen servicios en una extensa red de rutas di#amelarga distancia a través de la
explotacion radial del trafico de interconexidros sistemas radiales coordinan vuelos con
multiples origenes y destinos a través de paradesriedias siendo el punto de confluencia el
llamado aeropuertbub, en cambio los sistemas punto a punto enlazadifientes rutas de
una red mediante vuelos directos (ver Fig..14).

Por el contrario las compariias aéreas de bajo ofsteen vuelos directos (punto a punto) en
rutas de media y corta distancia que enlazan ardsmas o éstas con destinos turisticos
internacionales. Muchas de estas compdbiascost particularmente la irlandesa Ryanair que
fue la primera en operar bajo este modelo de negotiEuropa, organizan su oferta en base a
aeropuertos secundarios. Entendemos por aeropwsedasdarios 1os que no generan mas de
un millon de pasajeros antes de la llegada de ciiapale bajo coste y que se encuentran
ubicados a mas de 50 km de areas urbanas densapuddelas o en ciudades de tamarfo
medio. En general, compafiésv costtienden a establecer sus bases de operaciones en
aeropuertos que se encuentran en un intervalo €180 km de una gran ciudad.

Fig. 1.14 Sistemas de redes para la explotacion aér

a) Red radial b) Ecoria de escala ¢) Red Hub & Spoke

A

$
'19“
i

4
=
CI
B 50
o —> o E

0

Fuente: [15]

El sistema déwub & spokeconsiste en elegir un aeropuerto de la malla eogat caracteristicas
apropiadas y llevar a todos los pasajeros alliethas transbordar a otro avion y llevarlos a su
destino final.
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Este modo de explotacion de una flota tiene deajaenevidentes, pero tiene también ventajas
para los pasajeros y obviamente para las empiesa@anbientes bien definidos funciona bien,
pero no puede decirse que sea la solucion genlrsipaoblemas de las lineas aéreas.

Las alianzas lideradas en Europa por LufthansaFince - KLM y British Airways dominan

el trafico intercontinental de larga distancia,rdanera que sus respectivos aeropudrtds
Frankfurt - Mdnich, Paris CDG - Amsterdam y Londrsathrow concentran una gran parte de
este trafico en Europ&llo no implica que haya aeropuertos que, sirhgbrde ninguna de las
compafias que lideran las alianzas intercontinesitalispongan de una importante oferta de
vuelos intercontinentales, como es el caso de Miul@atpensa, Madrid, Manchester, Zurich,
Dusseldorf, Viena o Dublin.

La adopcion de una rdtlb & spokepermite dar mas servicios a mas ciudades dentunde
plan economicamente viable, por el contrario ebjgae debe cambiar su concepto de vuelo
directo por el de vuelo con combinacion, algo muetés incomodo, que demanda mas tiempo
de viaje total y con graves problemas potencigbgsd{da de la combinacion, pérdida de
equipaje, etc.). A cambio de esto recibe una maj@ta (en ciertos casos el servicio antes no
existia) y mayor flexibilidad (hay mas horariospdisibles).

En segunda instancia hay que reconocer que endalanen que cada pasajero va a hacer dos
vuelos, el costo unitario de cada viaje particufata la empresa, va a ser mayor que el
correspondiente al mismo viaje si fuera punto at@uie que significa que el sistema no es
viable si no genera importantes economias de esagataementos de ingresos por aumento de
volumen.

Desde el punto de vista de la linea aérea es temgiscomplicado, porque debe funcionar
como un reloj, para asegurar los horarios y quedasbinaciones no tengan problemas.

La eleccion dehub es un tema delicadisimo. En primera instancia @ste& en un lugar que
permita optimizar las distancias recorridas por \aslos del area que se quiere servir; en
segundo término debe ser un lugar con pocas cammites meteoroldgicas, y finalmente
debe ser un aeropuerto apto para procesar sinepnabl el trafico que significara lelib con
todas sus caracteristicas. A continuacion y a niwdicativo se muestran los principalesbs
mundiales:

Fig. 1.15 Principaleshubs mundiales

Fuente: Derudder, Devriendt and Witlox, "Flying wégou don’t want to go", 2005
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Otro modo de explotacion es el “puente aéreo”,lunga regular entre dos puntos que tiene una
elevada frecuencia de vuelos e incluso un horaierthinado por la demanda. Un ejemplo en
Espafa es el puente aéreo Madrid - Barcelonang@a liegular mas transitada del mundo). Este
servicio solo es viable ante una elevada demanda.

La tendencia general actualmente es la tendentiaudeento de trafico afo tras afio en casi
todo el mundo y los aeropuertos se saturan, pguées necesario hacer ampliaciones, que
pueden ser bastante complicadas (Frankfurt, Heajhw formar parte de un plan de
crecimiento estructurado (Charles de Gaulle).

La etapa de planificacion de rotacion de avioneseticomo objetivos establecer la secuencia
de vuelos que debe hacer cada avion de la flota. éfgpa tiene como restricciones el tiempo
minimo entre la salida de un avion y la llegadaiprg el mantenimiento.

En cambio la etapa de la asignacion de tripulasidieae por objetivo asignar las tripulaciones
a los diferentes vuelos del modo mas eficaz pasibdde destacar que los gastos extras fuera
de salario (dietas, hoteles, taxis) suponen ungptage muy importante del coste total.

La asignacién de vuelos se asigna a cada tripmlaon@ secuencia de vuelos con origen y
destino final en el aeropuerto base de la tripatacen cambio la asignaciéon de jornadas se
asigna a cada tripulacion una serie de jornadasabtlajo, por ejemplo: de Lunes a Jueves y
descanso de dos dias.

La asignacion debe satisfacer ciertas restricciones
1. Numero maximo de horas de vuelos diarias (8 h)
2. Tiempo minimo y maximo entre vuelos sucesivos (It pn3horas como media)
3. Maximo de estancias nocturnas fuera de la basé (una
4. La tripulacion debe estar cualificada para voldipal de avion concreto
5

La tripulacion debe partir y regresar al aeropubdse
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4. GESTION INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA

4.1 Introduccion

En este apartado veremos tres aspectos del modi@rdgorte ferroviario. Por un lado, se

introducira el “Plan Director Europeo de Infraestwa” (PDEI), por otro lado se explicara

cual es su organizacion y cual es el proceso akgtéesometido el sector hoy en dia. Por otro
lado, veremos cuéles son los elementos que caractezste modo y qué lo diferencian del

resto.

En la década de los afios 60 - 70 del siglo XX easer cuestionada la idoneidad del ferrocarril
para las necesidades de la demanda, se dio lugstaddlecimiento por parte de la UIC del
denominado “Plan Directos Europeo de Infraestrat{i973). En €l se explicitaban los
criterios deseables para la oferta ferroviarissesbuscaba que el ferrocarril tuviese un papel
significativo en los desplazamientos a media ydatigtancia. Criterios que se referian, por un
lado, al tiempo de viaje para ser competitivo feemta carretera y al avion, y por otro lado, a la
frecuencia de servicios.

La oferta minima en las relaciones que enlazaran plablaciones de mayor densidad
demografica implicaria una circulacién de trenedac2 horas, o ser incluso superior durante
ciertos periodos horarios.

En cuanto a la variable tiempo de viaje, el PBERalaba que:

1. El tiempo de transporte por ferrocarril debia ségrior a los 2/3 del tiempo necesario
en automovil, suponiendo para éste una velocidatianie 90 km/h.

2. Las velocidades comerciales por ferrocarril detsantales que permitiesen viajar y
regresar el mismo dia, en distancias no superao&30 km, disponiendo de suficiente
tiempo util en destino.

3. En el interior de las zonas de distancia de 500dmrelaciones terrestres, haria falta,
en la medida de lo posible, obtener una duraciouiae por ferrocarril igual a la del
avion, teniendo en cuenta los recorridos terminglies tiempos de espera producidos
en este modo de transporte.

4. En ciertas grandes elaciones, un viaje de nocherideser posible, estando la duracion
comprendida entre las 8 y 12 horas.

Por lo que se refiere al punto 1, el criterio danipo indicado significaba que la velocidad
comercial del ferrocarril fuese del orden de 133HKmsuponiendo que la distancia a recorrer
por los diferentes modos de transporte fuese lenmis

Es de interés subrayar que, en general (Tabla thgl)distancias por ferrocarril suelen ser
superiores a las de carretera y avion. Ello sautee@n que la aplicacion practica del criterio
mencionado, teniendo en cuenta un incremento maglidistancia por ferrocarril del 10%
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(respecto a la carretera), conduce a una veloguéxima a los 200 km/h para compensar
eventuales reducciones de velocidad. Esta es wstapion dificilmente practicable por los
trazados ferroviarios construidos en el siglo XIX.

Tabla 1.4 Distancia kilométricas por modo de transprte en algunas relaciones espafiolas y europeas

Distancia por
., Ferrocarril
Relacion - ; .
Diferencia con Carretera Avion
Absoluta —
Carretera| Avion
Madrid-Barcelona 683 +62 +203 621 480
Madrid-Malaga 635 +91 +206 544 429
Madrid-Sevilla 574 +36 +182 538 392
Madrid-Valencia 498 +146 +215 352 283
Madrid-Zaragoza 338 +13 +87 325 251
Zaragoza-Barcelona 349 +53 +90 296 259
Valencia-Barcelona 371 +22 +77 349 294
Barcelona-Bilbao 690 +70 +224 620 466
Madrid-S.Sebastian 591 +122 +241 469 350
Paris-Marsella 863 +99 +233 764 640
Paris-Perpignan 926 +82 +242 854 684
Paris-Niza 1088 +194 +404 694 684
Paris-Lyon 512 +56 +111 456 401
Valor medio +80 +200

Fuente: Elaboracion propia a partir de [3]

De modo indicativo se pueden mencionar distanaisapion para una misma relacion: 176
km en Espafa, 163 km en Francia, 160 km en Alemah@8 km en Italia.

Este hecho y la velocidad de desplazamiento déhastligarian al ferrocarril, para cumplir el
criterio precedente, a introducir servicios de akdocidad. En la Fig. 1.16 se explicita de
forma gréfica la velocidad comercial que el ferrataleberia ofrecer para ser competitivo
frente a la carretera y los servicios aéreos.

Se constata como, en efecto, la alta velocidadtadsuimprescindible para hacer frente al
avion, al requerir para distancias del orden de Bf0velocidades comerciales en el entorno
de 200 km/h.
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Fig. 1.16 Velocidades comerciales necesarias erfiegtocarril para ser competitivo frente a la carretera y al
avion
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Fuente: [14]

Por lo tanto se planteaban dos opciones a la leodefihir la orientacion que debian dar a este
modo de transporte, para mejorar la calidad defetiao Es indudable que el menor volumen
de recursos econOmicos que son necesarios paramzmaddas infraestructuras ferroviarias
existentes, respecto a la inversion que requiemdmstruccion de nuevas lineas aptas para la
circulacion a alta velocidad, determiné que undepde la sociedad se orientase hacia la
solucidén técnicas que menores recursos necesitaba.

4.2 Descripcion de la organizacion y gestion del transporte ferroviario

Actualmente la organizacién del sector ferroviaggtd en plena transformacion. Durante

mucho tiempo, el transporte ferroviario ha sido monopolio de empresas publicas que

llevaban a cabo la gestidn tanto de la infraestractomo los servicios que se ofrecian a los
usuarios. Varias compafiias de ambito estatal mamtgrcontrolaban cada una en su pais, toda
la red de ferrocarriles asi como el material roel@pie circulaba.

Con la intencion de llegar a una liberalizacion melrcado del transporte del ferrocarril tanto
de viajeros como de mercancias y tanto nacionabdotarnacional, la Unién Europea puso en
marcha ciertas medidas para una renovacion y veastacion del modo ferroviario y de las

empresas ferroviarias que participan. Estas medigt# encaminadas a la revitalizacion del
ferrocarril y a la materializacion de la intermadatl en Europa teniendo en cuenta la
participacion de todos los modos.
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Debido a las medidas determinadas por la Union gaarse producen, pues, cambios en los
diferentes ambitos del modo ferroviario. Asi, tidogar una separacion contable entre las

actividades de gestion de infraestructura y deatapion de los servicios de transporte. La

estructura de las empresas ferroviarias se fragmemajparecen varias empresas que llevan a
cabo la gestion de los diferentes grupos de sesuici

Fig. 1.17 Organizacion del transporte ferroviario @ Espafia
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y
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Fuente: Elaboracion propia

En la Fig. 1.17 se puede observar la organizacsbtransporte ferroviario en Espafia. Este es
el resultado de la liberalizacion del sector detrdearril. Aparecen dos partes muy
diferenciadas que gestionan ambitos diferenteseataor.

Por un lado, estad el administrador ferroviario, @seuna entidad publica empresarial que
aparece una vez entra en vigor la Ley del Sectao¥ario en 2005. Esta entidad tiene el
objetivo de actuar como servicio publico satisfad®las necesidades sociales con la maxima
calidad y garantizando la seguridad de los usuayio$a eficacia global el sistema
ferroviario. Sus tareas incluyen la gestion defidoé ferroviario, la administracion de la
infraestructura, el cobro de los canones correspates a esta infraestructura asi como la
realizacion de la infraestructura que le sea enodama por parte del gobierno.

Por otro lado, la nueva organizacion permitiradaxistencia de varias compafias operadoras
ferroviarias que seran las que daran los servigies demanden los usuarios, tanto pasajeros
COMOo mercancias.

Toda esta transformacion en la organizacion deébsesta destinada a mejorar toda una serie
de caracteristicas intrinsecas que tiene este rdedtransporte. Uno de los aspectos mas

destacados del modo ferroviario, en contraposierdel resto de modos, es el hecho de que se
trata de un transporte terrestre con la partialdaride ser guiado. Sus caracteristicas son
diversas y, en ocasiones, lo hacen mucho masrgéciehacen que tenga un menor impacto

sobre el medio que atraviesa que sus alternativas.
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5. GESTION INFRAESTRUCTUTA AEREA

5.1 Descripcion de la organizacion del transporte aéreo

Dentro del transporte aéreo intervienen difereatgntes con funciones claramente definidas y
gue hacen que la actividad del transporte aéreeatiee de forma eficiente y adecuada. Estos
agentes participan en diferentes fases de preparacejecucion de acciones que permiten el
funcionamiento adecuado de la red aérea.

Basicamente podemos hablar de dos agentes priesigaé realizan tres funciones claramente
definidas: Las compafias aéreas que transportgrosay los gestores de infraestructuras que
gestionan, por un lado, los aeropuertos y, pottra, @l transito aéreo. Estas tres funciones -
transporte, gestion de aeropuertos y gestion détdr aéreo - son cumplidos por elementos
diferentes de la estructura del transporte aérem pe complementan para dar el servicio
necesario a sus clientes, es decir, a los viajeros.

5.1.1 Agentes que intervienen en el transporte aéreo

La formacion y creacion en los ultimos afios de esgs aéreas en Europa se ha realizado
como consecuencia de la liberalizacion del mercaéieeo. Esta liberalizacion se realizo
progresivamente entre 1987 y 1992 mediante tresgbes| de medidas legislativas. Pero no fue
hasta el afio 1997 que se abrio totalmente el toargspéreo a la competencia. Es decir, que a
partir de ese afo existe libre acceso al mercalilorey establecimiento de rutas, frecuencias,
capacidades y precios por parte de cualquier colmpagrea registrada en cualquier estado
miembro. A partir de este momento, el acceso lébtas infraestructuras aeroportuarias y de
control provocé la aparicion y creacion de una gramtidad de operadores. Este primer agente
es, pues, el que se dedica al transporte de pasgjeia el servicio directo al cliente que utiliza
este transporte.

El segundo agente principal en el transporte aéseel gestor de infraestructura. Se trata de
entidades publicas o privadas que gestionan direstee las instalaciones aeroportuarias y las
instalaciones de control del transito aéreo. Las idstalaciones tienen papeles y finalidades
diferentes pero se complementan y mantienen urafaooperacion.

Asi, las instalaciones aeroportuarias prestan tw@aserie de servicios tanto a las compafias
aéreas que utilizan la infraestructura de los aendps como todas aquellas personas usuarias
del transporte aéreo y que también demandan toalasene de servicios antes o después de
embarcar o desembarcar.

Por otro lado, las instalaciones de control desitaraéreo prestan a las comparfias aéreas un
importante servicio de guiaje y direccion de ldsréntes rutas que realizan. Llevan a cabo la
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planificacién, la organizacion y la gestion dehsiio aéreo y de los servicios de informacion
aeronautica, asi como el mantenimiento de las latstees y redes de comunicacion del
sistema de navegacion aérea.

5.2 Descripcion de la gestion de los aeropuertos

El modelo de gestion de aeropuertos mas habituatjesl en el cual una entidad, ya sea de
titularidad publica o mixta, gestiona cada infragsura de forma individual y separada del
resto de aeropuertos. Estas entidades se encugrdrdicipadas generalmente por varios
niveles de gobierno, y a menudo las entidadegdgales acostumbran a tener la potestad de
gestion. Se esta observando a la vez un procestsimtle apertura a la participacion del sector
privado, ya sea en la propiedad o, de forma masédrae, en la gestion de los aeropuertos.

Este hecho no ha impedido que el sector publica teigiendo un papel central en la actividad
aeroportuaria. Ello explica que el sector publiga garticipando, en muchos casos, de forma
mayoritaria o exclusiva en la propiedad de lossegastores y, en caso de no ser asi, interviene
a través de la regulacion de aspectos centrales oomarsiones, precios, incentivos financieros
a las compainiias aéreas, los servicidsahelling seguridad o medio ambiente.

El sector privado participa de forma mayoritaria eédnente gestor en un gran nuamero de
aeropuertos del Reino Unido, Roma, Viena, Coperdaddruselas, Napoles, Budapest,

Bratislava, y Malta, mientras que participa de fanminoritaria en el sistema de aeropuertos de
Paris, Frankfurt, Hamburgo, Atenas, Turin, Vengczlirich.

Cabe sefialar que la Comisién Europea ha publicadoserie de directrices en relaciéon al
sistema de financiacién de los aeropuertos secimsdaren relaciéon a las ayudas que otorgan
los aeropuertos secundarios a las compariias démeasost Estas directrices tienen como
objetivo el establecimiento de unas condicionesdpierminen objetivamente en qué casos los
subsidios a los aeropuertos y las ayudas publicks aompafias aéreas no suponen una
distorsion del mercado.

Obviamente, la actividad de los aeropuertos sedunethta en las operaciones que realizan las
compafias aéreas a través del uso de sus instedaci@si pues, tanto el volumen de trafico
gue se genera como el alcance geografico de las estd muy determinado por las decisiones
gue toman estas companiias. En este sentido, egamigodestacar la creciente competencia en
precios entre aeropuertos (no congestionados)aba@r a las companiibsv cost

5.2.1 Panorama europeo

En Europa se observan diferentes estructuras geepeaxl de los aeropuertos. Justo es decir
gue las empresas - ya sean publicas o privadas las@ue gestionan los aeropuertos, y no la
Direccion general de Aviacion Civil adscrita al Miterio correspondiente, como habia sido
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habitual histéricamente. La Tabla 1.5 refleja lasgos principales de las caracteristicas de los
principales aeropuertos de la Union Europea deaZsep.

Tabla 1.5 Caracteristicas de los aeropuertos de BE-27 pertenecientes al Top 50 del mundo

Pais Aeropuerto No Traficode i, N° de NG Carga
pasajeros movimientos (Toneladas)

Londres (LHR) 4 66.101.510 13 458.966 16 1.567.576

Reino Unido
Londres (LGW) 41 31.642.659 - -

Frankfurt (FRA) 9 53.468.915 11 469.272 6 2.293.706
Alemania
Munich (MUC) 29 35.477.186 22 396.878 -
Francia Paris (CDG) 7 58.506.082 10 502.187 8 214B3
Madrid (MAD) 12 49.902.011 17 434.030 -
Espaia
Barcelona (BCN) 43 29.788.263 46 282.364 -
Italia Roma (FCO) 26 36.437.430 35 329.498 -
Paises Bajos Amsterdam (AMS) 15 45.718.899 19 405.496 17 1.552.102

* Datos de Febrero del 2010 a Febrero del 2011

Fuente: Elaboracién propia a partir de [Airports @ocil International, World Wide Airport Traffic Statics]

Se puede observar que los paises de grande o mediimension/poblacion de la Union
Europea se caracterizan para tener un volumerafieotmuy elevado y disponen de mas de un
aeropuerto relevante. En todos estos paises, tidmgee los aeropuertos esta descentralizada e
individualizada. Espafa es la Unica excepcion, @mmedida en que el gobierno central
mantiene la propiedad y el control de sus aeropsieque son gestionados de forma integrada.

A continuacion, en la Tabla 1.6 se reflejan losgpales rasgos de la gestion aeroportuaria en
los paises de la Union Europea de los 27 paises.

Tabla 1.6 Caracteristicas principales de la gestiéen los aeropuertos de la UE-27

Pais Gestion Propiedad
Reino Unido Individualizada Privada, Gobierno local
Alemania individualizada Co-Titularidad Privadflzl(,)CGa(l)bierno central, regiopal
Espafa Centralizada Gobierno central

Privada/Gobierno Central (Paris), CaAmara de

Francia Individualizada ;
comercio (resto)
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Italia

Individualizada

Privada, Gobierno regiondbgal

Paises Bajos

Individualizada

Co-titularidad goloecantral, regional y local

Privada/Gobierno Central (Atenas), Gobierno central

Grecia Individualizada (resto)

Irlanda Individualizada Gobierno central

Suecia Centralizada Gobierno central

Dinamarca individualizada Privada (Copenhagtjreez)s,t(()s)obierno regional y local
Portugal Centralizada Gobierno central

Austria Individualizada Privada (Viena), Gobiermgional y local (resto)
Bélgica Individualizada Privado (Bruselas), Gobgeragional y local (resto)
Finlandia Centralizada Gobierno central

Republica Checa

Individualizada

Gobierno central (Praga), Gobierno regional y local
(resto)

Hungria Centralizada Gobierno central
Chipre Centralizada Privada
Bulgaria Centralizada Gobierno central
Rumania Centralizada Gobierno central
Malta Individualizada Privada
Letonia Centralizada Gobierno central
Eslovaquia Centralizada Gobierno central
Lituania Centralizada Gobierno central
Luxemburgo Centralizada Gobierno central
Estonia Centralizada Gobierno central
Eslovenia Individualizada Privada (Ljubljana), Co-Titularidad privado y

gobierno central (resto)

Fuente: Elaboracién propia a partir de [Airports @ocil International, World Wide Airport Traffic Stetics]

Actualmente, el 77% de los aeropuertos europeosdeotitularidad publica, el 14% de
propiedad mixta y solo el 8% son privados.

Los gobiernos locales o regionales tienen la fiddal parcial o total de la mayoria de los
aeropuertos en estos paises de grande o medialaipobDentro de este modelo de gestion
se puede identificar una modalidad muy particydaesto que en algunos casos la gestion de
los aeropuertos la llevan a cabo las camaras dercame industria locales: asi pasa en los
aeropuertos franceses, excepto el sistema de Eates.es gestionado por una empresa co-
participada por el gobierno central e inversores/apgos, a pesar de que de forma
individualizada en relacion al resto de aeropuertos
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Fig. 1.18 Relacion trafico / pasajeros en la UE-27
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Fuente: Elaboracioén propia a partir de InternatidriEransport Forum y [14]

En Alemania, el modelo de gestién de los aeropsartobastante complejo. Los aeropuertos
han sido caracterizados, tradicionalmente, pordpipdad conjunta de los gobiernos federal,
regional y local, con proporciones variables seglircaso. Dado que cada vez hay mas
empresas privadas implicadas en la gestién deciapaertos, el escenario que se presenta en
Alemania es muy diverso y cambiante. Asi, las esgw@rivadas y los gobiernos regional y
local tienen participaciones similares en los ageoios de Frankfurt, Dusseldorf y Hamburgo,
mientras que en Munich, Berlin y Colonia los gomosrlocales y regionales son los accionistas
mayoritarios y el gobierno federal es titular da yarte minoritaria del capital de la autoridad
aeroportuaria. En el resto de aeropuertos de nmain@nsion, la propiedad de la emprendida
gestora suele estar a cargo del gobierno regidodbgal, a pesar de que en algunos casos hay
empresas privadas con participaciones minoritarias.

Finalmente, hay que destacar que un nimero imgertaeropuertos en estos paises se han
privatizado, ya sea de manera total o bien parcial.

En relacion a la financiacion, los aeropuertos @nofa obtienen ingresos asociados a las
operaciones de vuelo, y a las comerciales de ti®oa lo tanto, aquellos aeropuertos que
generan mas trafico y que son gestionados de mantivadual se autofinancian a traves de los
ingresos que provienen de las operaciones aercaaudi las concesiones comerciales. En
cambio, los aeropuertos regionales mas pequeficssiteat, normalmente, subsidios para
financiar sus operaciones corrientes y de caitalos sistemas de gestion integrada, existe un
sistema de caja Unica, que se nutre con los ingps® provienen de las tasas aeronauticas y de
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las actividades comerciales que se realizan a dogpaertos integrados. Las autoridades
distribuyen los recursos de forma arbitraria.

5.2.2 La gestioén de los aeropuertos en Espaiia

Como se ha visto al apartado anterior, Espafia ésieb pais de la Uniébn Europea de una
cierta poblacién y de gran dimensién de mercadecaén que sus aeropuertos se gestionan de
forma totalmente centralizada e integrada, y dolalegestion y la propiedad recaen
exclusivamente en el Estado central. Cabe decirotjos paises con gestion centralizada, se
caracterizan por tener so6lo un aeropuerto de gsaddeensiones y un mercado de vuelos
domeésticos reducido. Por lo tanto se puede decr Kspania, en materia de gestion de
aeropuertos, es un caso Unico respecto a otrasspdgésdimension comparable.

AENA “Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea”tiges los 47 aeropuertos que

canalizan el trafico comercial en Espafia y 7 aexdps dedicados exclusivamente a la
aviacion privada. Ademas, es propietaria de todagristalaciones asociadas. AENA es una
entidad publica adscrita al Ministerio de Fomenton personalidad juridica propia y

patrimonio independiente del Estado. Esta asungedéon, administracion y el cobro de los

ingresos de derechos publicos: las tasas aeropaguade navegacion aérea, las tarifas por
uso de redes de ayuda a la navegacion, asi congu@reotra tarifa sometida al régimen de

precios publicos.

Hay que sefialar que con relacion a las tasas agicas los aeropuertos espafoles se
clasifican en tres categorias en funcién del voluhe su trafico y de la estacionalidad. A los
aeropuertos de mayor trafico se cobran unos prenés altos a las compafias aéreas para
compensar el mayor volumen de inversiones en awtales fijas que es necesario efectuar.
No obstante, entre los aeropuertos de una mismegad no es posible aplicar precios
diferentes de forma que, por ejemplo aeropuertas fomciones y volimenes de tréafico
diferente como por ejemplo Madrid o Malaga, cobl@ mismos precios a las compaiiias
aéreas.

Ademas, la asignacion de los nuevos espacios dpsn(slots, puertas de embarque,
mostradores de facturacion, etc.) para las compai@eeas se decide desde una comision de
coordinacién especifica formada por altos cargosaENA y del ministerio de Fomento. En
este sentido, los intereses y objetivos de AENA @w@mpresa pueden no coincidir con los
especificos de cada aeropuerto, por eso AENA sigueprincipio de jerarquizacion de
aeropuertos que implica la limitacion de las pdisibdes de desarrollo de aquellos que no son

considerados prioritarios por la propia AENA.

Las decisiones de inversion estan centralizad@sapdiadas mediante el superavit de todo el
sistema de aeropuertos espafioles. Esto el quecargsi un sistema de subsidios cruzados no
transparente entre aeropuertos.
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6. INDICADORES DE CALIDAD DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS

6.1 Introduccion

La calidad de la oferta en el transporte de pas®jele media y larga distancia, viene

conformada por la magnitud o caracteristicas gesgmtan los factores que se indican en la
Tabla 1.7, aun cuando no todos ellos tengan el m@so a la hora de establecer un indicador
global que los agrupe. En este apartado se expfida uno de ellos asi como el impacto

ambiental de ambos modos, aspecto que con el tigngda@aumento de concienciacion de la

poblacion va cobrando importancia como indicadocalelad de un servicio.

Tabla 1.7 Principales indicadores de la calidad de oferta en el transporte de pasajeros de medialgrga
distancia

1. CONFORT
- Espacial
- Acustico
- Ambiental

- Vibratorio

2. TIEMPO DE VIAJE (VELOCIDAD)
- Maxima explotacion
- Comercial

- Distribuciéon de velocidades comerciales en lasindas lineas

3. FRECUENCIA/REGULARIDAD

- Numero de servicios y plazas ofrecidas
- Tiempo disponible en destino

- Regularidad en la salida y llegada

Fuente: Elaboracién propia

6.2 Confort

Este factor tiene una dificil definicion, puest@as un aspecto con componentes psicologicas
y fisiolégicas. Es posible, no obstante, caracaeigzpor medio de los siguientes indicadores:

« Confort espacial o superficie ofrecida al pasajero (expresada thalohente en
m?/plaza)

» Confort acusticoreferido al nivel de ruidos que el pasajero dadportar
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» Confort ambientglque concierne a los factores de humedad, tenupeyatentilacion e
iluminacion existentes en el interior de los vehlisu

« Confort vibratorig o nivel de aceleraciones a que se somete algpas&nto vertical
como lateralmente.

Por lo que se refiere alonfort espacigl se sefiala que es uno de los atributos que ha
caracterizado tradicionalmente al ferrocarril respeal avion. Con la llegada de la alta
velocidad, este indicador adquirié, sin duda, uewveunivel de calidad. Habitualmente se
asocia la citada variable con la distancia existentre dos asientos consecutivos, tal como se

visualiza en la Fig. 1.19. También la anchura de dsientos es tenida en cuenta por su
incidencia en el confort.

Fig. 1.19 Confort espacial y distancia entre asieos

Confort Espaciaf~ =

Fuente: Elaboracidn propia

En el caso del ferrocarril los vehiculos utilizad®s han agrupado, tradicionalmente, en dos
grandes grupos, atendiendo a que dispusiesen detal@pntos y pasillo lateral, o bien, de un
pasillo central. Los 6rdenes de magnitud de |laglag variables se muestran en la Tabla 1.8.

Tabla 1.8 Confort espacial de algunas ramas de alteelocidad

Factor Shinkansen TGV ICE
2° clase 1° clase 2° clase la clase 2° clase 1° clase
Ancho asiento 52 65 54 65 70 75
Distancia entre asiento 104 116 86 97 103 114
Pasillo 60 64 45 56 50 65

*distancias en cm

Fuente: [2] y [14]
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Se comprueba, comparando con la aviacion, que g@sacoches convencionales la citada
superficie por plaza presenta valores maximos @eg@ de hasta 0,59 ny hasta 0,87 fnen

12 clase, sensiblemente superior a la correspaedéela superficie ofrecida a los pasajeros de
avién, que suele estar en aerolineas convencioseaiies los 0,49 f

De forma gréfica, la Fig. 1.20 proporciona unadnsglobal de la distancia entre asientos (seat
pitch) ofrecida por cada modo y del ancho del @asieGBomo se observa, el ferrocarril, en
media, se sitla en torno a 90 cm; las compafniaasaéradicionales, proximas a 80 cm vy, por
ultimo, las companiatow cost con distancias del orden de 75 cm, que resultestabte
limitativos para el confort del pasajero. Como dpuel autocar presenta distancias entre
asientos variables entre 75-85 cm, mientras quelgtulo privado se encuentra en valores que
se situan en el intervalo de 79 a 90 cm.

En cuanto a anchos de asientos se observa quantas e alta velocidad tienen un ancho
considerablemente superior (de 54 a 70 cm en &8)ctalas compafias aéreas (de 43 a 51 cm
en clase business)

Fig. 1.20 Analisis comparado de la distancia entrasientos en ferrocarril y avion

Seat Pitch
100 -
90 - > Ferrocarril= 90cm
80 - Aviacion
] “ tradicional= 80cm
70 - L
Aviacion Low
60 - Cost= 75cm
50 -
40 -
30 -
20 -
10 +
0 - Compaiiias

Renfe
Deutsche Bah
Air France
Alitalia

British Airways

Fuente: Elaboracién propia a partir de [2] y [14]

En la Fig. 1.21a se visualiza en la parte supdasrprincipales dimensiones de los aviones
clasicamente utilizados para medias distanciadeeis, en el marco de competencia con el tren
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de alta velocidad. En la parte inferior, se repoedia seccion transversal de aviones de mas
reciente fabricacion.

Si se analizan las dimensiones interiores de lmmaabe observa que oscilan entre los 3,46 m
del Boeing 727/737, y los 3,63 m del Airbus 320.ddanto a los aviones mas modernos pero
de inferiores dimensiones, la anchura de la cabstda entre los 2,55 m del CRJ 700 y los
3,57 m del Airbus 318. Estos valores pueden comgareon los indicados en la Fig. 1.21b
para el TGV francés. Se comprueba que las dimessidel material ferroviario son, en
general, inferiores, si se exceptlan las que quoreken a aviones de caracter mas regional.

Fig. 1.21 Secciones transversales de algunos aviede medio radio de accién y de las ramas de alta
velocidad

0,026:0,061 m* 0.051m*
“ por asiento por asiento

[ Mem o — 334 cm .

143 cm. A320

A-318 B-717

b)

Series 300 Series 300

e TGV
Tokaido line Hokuriky line Paris - Sud-Est

Fuente: Elaboracion propia a partir de [2] y [14]
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En todo caso, debe sefialarse que tal como seigseal la Fig. 1.22, el tamafio inferior de las
ramas de alta velocidad, en términos de capacidguobdajeros, se corresponde con el de los
aviones de mayor capacidad de transporte.

Fig. 1.22 Capacidad de transporte del avion y dedaamas de alta velocidad en Europa
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Fuente: [3]

Por lo que concierne abnfort acusticose comienza recordando que para analizar el campo
acustico en el interior del espacio dedicado p&sajeros, es necesario tener en cuenta que las
fuentes principales del mismo son: la rodaduraglenaso del ferrocarril), el equipamiento
auxiliar y, para elevadas velocidades, el ruidornigen aerodinamico.

El aspecto de mayor interés, desde la perspeaivaadajero, reside en conocer el nivel sonoro
percibido en el interior del vehiculo. Si se comsih los puntos de medida estandarizados en el
interior de los citados vehiculos, se obtienenrealcomprendidos entre 60 y 70 dB (A) para el
caso del ferrocarril y de 70-80 dB (A) para el cdsbavion.

Tabla 1.9 indice de calidad acustica de los diferées servicios del ferrocarril

indice de calidad acustica Tipo de servicio
Excelente y muy bueno Trenes diurnos gran confort y
-60 dB (A) trenes nocturnos

Bueno y satisfactorio
60-70 dB (A)
Satisfactorio y aceptable i )
Trenes de cercanias y Regionales
+70 dB (A)
Aceptable
70-80 dB (A)

Trenes diurnos de largo recorrido

Aviones

Fuente: [19]
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En la Tabla 1.9 se muestra el indice de calidadtmaisegun los decibelios percibidos por los
pasajeros en los servicios que presta el ferrdicarri

6.3 Tiempo de viaje (Velocidad)

Por lo que respecta al ferrocarril y a su tiempeidge en competencia con otros modos, es util
recordar el criterio establecido por la Unién Intarional de Ferrocarriles (UIC):

1. El tiempo de transporte por ferrocarril debe sériar a los 2/3 del tiempo necesario
en automdavil, suponiendo para éste una velocidatiante 90 km/h.

2. Las velocidades comerciales por ferrocarril detsantales que permitiesen viajar y
regresar el mismo dia en distancias no superioE¥)&Km, disponiendo de suficiente
tiempo util en destino.

3. En el interior de las zonas de distancia de 500émrelaciones terrestres, haria falta,
en la medida de lo posible, obtener una duraciouiae por ferrocarril igual a la del
avion, teniendo en cuenta los recorridos terminglies tiempos de espera producidos
en este ultimo medio de transporte.

4. En ciertas grandes relaciones, un viaje de nochsedeosible, estando la duracién
comprendida entre las 8 y las 12 horas.

En este contexto de establecimiento de criteriosatidad de la oferta ferroviaria, la Fig. 1.23
muestra como establecer velocidades comerciale®ldfeerocarril debe lograr para competir
con la aviacion.

Fig. 1.23 Velocidad de viaje necesaria en competéacon el avion

Velocidad de viaje

300 ¥’ necesaria en
,/ competencia con
250 T T § 1 7 I el avion.

200

150

Velocidad de viaje
necesaria en
competencia con
el coche.

100

170 )] (NSRS | [ | SR | S ) . |

0 100 200 300 .400 500 600 700 Distancia (Km)

Fuente: [14]
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En cuanto a la posibilidad de efectuar un viajéddey vuelta en el mismo dia, se dispone de un
criterio que tiene en cuenta tanto el tiempo netegmra efectuar el desplazamiento (ida y
vuelta) como el tiempo util en destino, variableresal. La cuantificacion de los citados
tiempos y su relacion con la calidad del serviei@splicita en la Tabla 1.10.

Tabla 1.10 Indicadores de la calidad de los servas diurnos en una relacion ferroviaria de ida y vuka

Tiempo en destinc Tiempo total de transporte / tiempo destino

Muy bueno > 7 horas Muy Bueno <0,7
Bueno De 5 a 7 horas Bueno De0O,7a1l
Aceptable De 3 a5 horas Mediocre Delal4
Malo < 3 horas Malo >1,4
Fuente: [19]

Con la puesta en comun de diversas encuestasadsdizn diversos puntos de Europa, nos
permite conocer la influencia que desempefia ekqueate de viaje de negocios, privado o de
vacaciones (Fig. 1.24). Observar que en partidakaviajes de negocios la importancia que se
atribuye al nivel tarifario es muy baja (lo quepsede interpretar como que el pasajero no paga
el desplazamiento, sino la empresa). En cambi@ @ste tipo de viajes la rapidez (tiempo de

viaje) es el atributo mas valorado.

Fig. 1.24 Exigencias de la demanda en funcion dddjeto del viaje
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Fuente: Elaboracién propia a partir de [13] y [19]
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6.4 Frecuencia

En cuanto a la frecuencia de los servicios, seagabgue en la actualidad desempefia, junto al
tiempo de viaje un papel esencial en la captacgdesinanda.

Es sobre todo muy importante para los viajes decieg, no tanto para los pasajeros que
viajan por ocio o asuntos familiares.

Se constata por ejemplo en el caso del ferroaardl en media, cada dia circulan en la red mas
de 5.000 trenes, de los que casi el 70% correspantlenes de cercanias. Por lo tanto es
necesaria una adecuada planificaciéon que, corgabdp las respectivas exigencias de cada
servicio, asegure una circulacion segura y fiakléod trenes programados. El problema, cuya
dificultad se deduce de forma inmediata, se coraptior la necesidad de incorporar en el

diagrama de circulaciones de cada red, los sesviciternacionales que la atraviesan, cuya
importancia depende del pais que se considere.

En el capitulo 3 se analizan las frecuencias dasb< practicos, uno nacional (Barcelona -
Madrid) y uno internacional (Paris - Londres)

Finalmente, en lo que concierne a la puntualidagubraya la importancia que ha adquirido en
los udltimos tiempos, de tal manera que, como haddo en otros modos de transporte, se
establecen por parte del ferrocarril compromisasmémicos derivados de la llegada tarde de
algunos trenes respecto a la hora programada.itelierde puntualidad en el ferrocarril
espafol es el siguiente:

- Servicios AVE: 3 minutos
- Servicios Talgo y Grandes Lineas: 10 minutos

El compromiso de puntualidad que RENFE tiene estadd para algunos trenes en el afo
2011 es el siguiente:

- Devolucion del 50% del billetes para retrasos deeelb y 30 minutos
- Devolucion total del billete para retrasos de n&sédia hora

Compaiiias aéreas como Vueling, también han optadoepalar bonos de descuento (para la
compra de otro billete) con retrasos superiore3 miButos.

6.5 Impacto ambiental

Se distinguen, habitualmente, tres niveles de ouintcion del aire: local, en las proximidades
de la fuente de polucion; regional, debida a dinciespacial de los gases emitidos e
influenciada por las condiciones meteoroldgicassoptaminacion global, ilustrada por el

“efecto invernadero”.

En la EU-17, para el afio 2008, el transporte fapalesable del 21% de las emisiones de gases
invernaderos excluyendo los servicios aéreos iatéonales y el transporte maritimo. A pesar
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de que en el periodo 1990-2008, en otros sectam®® ¢a industria, la agricultura, etc. se ha

producido un descenso en la emision de gases e, en el sector transportes ha sucedido
lo contrario, al haberse incrementado en el meadomeriodo de tiempo aproximadamente un

26%. El modo que emite mas gases es el transparteapretera (93%). Sus emisiones se han
incrementado de 1990 al afio 2008 en un 27% emmdforte de viajeros, y en un 51% en el

transporte de mercancias.

Como se ha comentado anteriormente la dotaciomfdeestructuras publicas por parte de la
Administracion es un elemento clave para el cremimoi econdmico. Sin embargo, todos los
costes externos que genera el uso de estas infictesas no estan cubiertos por el precio que
actualmente pagan los usuarios de las mismas.llBpfeaetarificacion justa y eficiente por el
uso de las infraestructuras de transporte es wec@spsencial en el desarrollo de un sistema de
transporte ambientalmente sostenible que tengauenta los beneficios y costes totales del
transporte.

La estimacion monetaria de estos efectos exteragativos no es una tarea sencilla ya que
comparten, en mayor o menor medida, las caractagspropias de los bienes publicos vy, por
tanto, carecen de un mercado donde intercambigseodociéndose, en consecuencia, su
precio.

No obstante ya empiezan a redactarse manuales yméotos donde se cuantifican estos
efectos externos de las infraestructuras. Lasscgrguientes presentan los resultados de los
costes externos totales y medios para el afio 2088 costes externos se elevan a 650.275
millones de euros, lo que representa el 7,3% dekdhbl del conjunto de paises de la UE 17.

El cambio climatico es el componente de coste mmitante, con un 30% del coste total
como se puede observar en la Fig. 1.25. La contandin atmosférica y los costes por
accidentes suponen el 27% y el 24% respectivameagecostes del ruido y de los procesos
aguas arriba y aguas abajo son, cada uno, el 71%s destes totales. Los costes de los efectos
sobre la naturaleza y el paisaje, y de los efantoanos adicionales son de menor importancia
(ambos suman un 5%).

Fig. 1.25 Reparticion de los costes externos en ladraestructuras

RN

24%

= Cambio climatico
m Contaminacién atmosférica
Costes por accidentes

m Costes del ruido

m Procesos aguas arriba y aguas abajo

Efectos sobre la naturaleza y el paisaje

Efectos urbanos

Fuente: Elaboracién propia a partir de [6]
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El modo méas impactante es el transporte por caaretgie origina el 83,7% del coste total,
seguido por el transporte aéreo que causa el 14%sdeostes externos totales. Los costes
totales relativos a ferrocarriles (1,9%) y a lassvinavegables (0,4%) son de escasa
importancia. Dos tercios de los costes estan caagaat el transporte de viajeros y un tercio se
atribuye al de mercancias.

Tabla 1.11 Costes externos totales del transporta s paises UE 17

Millones de euros/afio Ferrocarril Aviacion

Componente de coste Viajeros Mercancias Viajeros Mercancias
Accidentes 262 0 590 0
Ruido 1.354 782 2.903 195
Contaminacion Atmosférica 2.351 2.096 3.875 360
Cambio climatico 2.094 800 7.493 5.438
Naturaleza y paisaje 202 64 1.211 87
Aguas arriba y abajo 1.140 608 1.592 170
Efectos urbanos 426 137 0 0
Total UE 17 7.829 4.487 17.664 6.250

Fuente: Costes externos del transporte. Estdd actualizacién. Zurich/Karlsruhe, Octubre 2008

Como se observa cuantitativamente en la Tabla lb&lcostes externos del avién son
considerablemente superiores a los del ferrocaaniiretodo la aviacion para pasajeros.

Cabe decir que a medida que las distancias se séamda diferencia de costes externos
(referidos a la contaminacion atmosférica y uscatburante) se reduce, ya que la mayor parte
del impacto medioambiental del avidn tiene lugaelethespegue y en el aterrizaje.
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7. TARIFACION

7.1 Introduccion

Este apartado tiene como objetivo establecer etaonde la tarificaciéon actual por uso de
infraestructuras en el transporte colectivo deevig en Europa. Este andlisis esta enfocado a
ver cual es el papel que juegan los costes podesafraestructura en cada modo ya que es
uno de los aspectos de mayor influencia dentrocdsies operacionales y una herramienta
importante a la hora de regular la competitividanteemodos.

7.2 Concepto de tarificacion por uso de la infraestructura

La tarificacion es un proceso muy complejo que @gldiferentes ambitos, no Unicamente
econdmicos, sino también aspectos politicos o iegéas. Antes de fijar los sistemas tarifarios
hace falta un estudio previo muy esmerado pardifobam los costes, las causas de estos y las
implicaciones econdmicas de cada uno.

Fig. 1.26 Proceso de estimacion y asignacion de tess
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Fuente: Elaboracion propia

La definicion de los costes es basica puesto quel gainto de partida para los sistemas
tarifarios que escogen las administraciones. Adetodisa empresa para gestionar de manera
Optima tendria que conocer exhaustivamente todosdstes en que incurren.
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Para la identificacion de costes no existe unrauiténico. Los factores que se incluyen en una
categoria u otro no son universales y dependeréasdepoétesis que se hagan, por ejemplo: las
operaciones que se incluyan en las tareas de nmagato o renovacion seran diferentes en
funcién de las consideraciones que haga el gestda thfraestructura. Estas variaciones son
algunos de los motivos de la gran diversidad dersigs tarifarios en los Estados miembros.

7.2.1 Gastos y costes de infraestructura

La regulacion 1108/70 de la Union Europea (que hefegencia a los métodos de contabilidad
en el ambito de la infraestructura del transpaiief)ne las partidas a incluir en los gastos de
infraestructura que se incurren durante el afi@sEsdementos pueden estar originados por:

- Gastos de construccion
- Gastos de operacion
- Gastos administrativos

La primera clasificacion que se puede establecdosigastos de infraestructura es la de los
gastos relacionados con los activos. En esta ad#éege incluyen gastos de inversion, de
renovacion, de mantenimiento y de funcionamienttaded u operacion.

Otra clasificacion complementaria de los gastos sgigoueden hacer es en funcion de la
dependencia con el nivel de utilizacion de la ie$tauctura, es decir, relacionado con el uso de
la infraestructura. Esta clasificacion se denonfénde gastos relacionados con el uso, en este
caso pueden ser fijas o variables dependiendostedjue se dé a la red.

En cuanto al coste de la infraestructura, esté ws@ anual debido al uso de la infraestructura
y se puede dividir en:

- Coste de capital: Son los costes asociados a leedapion de las inversiones,
renovaciones y mantenimiento de la infraestructiaanbién hay que sumar los costes
debidos a los gastos por intereses. Los princidalgsres del coste de capital son la
vida util prevista de los activos, la valoraciéstéirica de los activos frente al coste de
reemplazarlo, el tipo de depreciacion utilizada ay filecuencia de las tareas de
mantenimiento.

- Costes de operacion: Costes debidos a los gastoesleanen mantenimiento y
operaciones.

7.2.2 Otros costes, externalidades
Por costes externos o externalidades entendemass taduellos costes en los que se
incurre y que afectan a un tercer agente fueraisigima y no quedan reflejados en la tarifa que

paga.
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En la categoria de externalidades se incluyenidpsemntes costes:

- Costes de congestion: Son aquellos costes origgnaar el retraso 0 aumento de costes
de operacion debido a lainclusion de una unidadaede transporte en el flujo de
trafico actual. También se puede definir de acuero la teoria econémica por la
medida de la pérdida de eficiencia por la sociegladu conjunto que representan los
costes derivados de un uso no eficaz de la infraegata existente.

- Costes medioambientales: Son aquellos costes gwegan un deterioro de la calidad
del bienestar de la poblacibn como resultado deerasion de gases, ruido o
contaminacion de agua ocasionados por el vehi@ilmddo de transporte en cuestion.

- Costes de accidente: Son todos aquellos costesioredalos con los accidentes
(asistencia médica, indemnizaciones, la reparab@dilos desperfectos de los vehiculos,
etc.).

7.2.3 Asignacion de costes

La asignacion de costes es la clasificacion quese para poder identificarlos y determinar si
son atribuibles a algun agente causante concreto, @or ejemplo en un tipo de trafico
determinado o si por ejemplo son independientesidel de trafico.

A la hora de identificar los costes se pueden tadifarentes puntos de partida. Por ejemplo,
diferenciar entre fijos y variables o0 si son gastosiunes o son atribuibles Unicamente a un
operador o tipo de trafico.

Uno de los principales problemas se da a la howdifdeenciar entre costes fijos y variables,
ya que admite una gran variabilidad en funciénadenipotesis tomadas.

A largo plazo los Unicos costes que seran fijosarseaquellos no recuperables debido a
inversiones pasadas que no se tienen que renoveortd plazo, casi todos los costes serian
fijos excepto los de desgaste por uso y consumengegia. Entre estos dos extremos las
combinaciones que se pueden hacer en funcion deigatesis tomadas son muy variadas y
determinaran si los costes se incluyen como pariahle o fija de las tarifas.

7.3 Principios tarifarios

Una vez concluido todo el proceso de identificadil@encostes y asignacion de estos, queda
aplicar un sistema de tarificacion. La elecciorudesistema u otro no tiene que ser aleatorio y
tiene que venir condicionado en funcion de lostole que se hayan marcado.

Como se ha visto en los apartados 4 y 5 de estaulcadas directivas de la Union Europea
marcan una separacion vertical en los modos dspoate: por una parte el administrador de la
infraestructura y por el otro los operadores. Lzas&cion de la gestion de la infraestructura de
la prestacion de servicios es una buena soluciérregpeta el bienestar econdémico y social.
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Con el objetivo que el uso, la provision y las aganes de las infraestructuras sean efectivas
existe el marco regulatorio de acceso y especidérias tarifas por el uso de la infraestructura.
Las tarifas tienen que estar reguladas para inlduioma de decisiones eficientes y llegar a
niveles de servicio en interés de los usuarioddfmaEn la Union Europea, esta regulacion
estara marcada por las directivas europeas y pdraasposiciones que hagan los Estados.

A la hora de establecer las tarifas, se puedenirséggi siguientes principios basicos de
tarificacion:
1. Tarificacion basada en los costes marginales:

La tarificacién con costes marginales basa laaasif el coste marginal, que es el coste extra
incurrido al incrementar la produccion a una unidagtos se suelen englobar en desgaste
relacionado con la utilizacién, coste de congestidoste de escasez, costes externos de
accidentes y coste medio ambiente.

2. Tarificacion Ramsey:

Esta tarificacion se aplica en casos donde exigjana restriccion presupuestaria y se
necesario tarificar por encima de los costes malgsn El objetivo de las tarifas Ramsey es
maximizar el bienestar social bajo una restricdértobertura de déficit.

3. Tarificacién por distribucion total de costes madio

La tarificacion por distribucion total de costesdios parte de los costes marginales. Para
cubrir el déficit permaneciendo el que hace esidistlo en funciébn de unos parametros
elegidos, por ejemplo en funcion de tren - km rédos o de los beneficios del operador.

Normalmente, se basa en el uso de la infraestauciusegin la estimacién del coste que
provoca.

7.3.2 Objetivos de la tarificacion

A la hora de fijar un marco tarifario por uso deinfraestructura pueden existir diferentes
objetivos:

- Financiar el gasto de la infraestructura. Aqui pmethaber varias opciones, desde
intentar recuperar el 100% de los costes o Uniceemana parte de ellos. Esta
proporcion basicamente vendra determinada porvel de las aportaciones que recibe
el administrador de la infraestructura por partieEd¢ado.

- Incrementar la eficiencia econémica.
- Promover el uso eficiente de la infraestructura.
- Promover la eficiencia de los operadores, por ejeifagilitando la competencia.

- Armonizar la competencia entre los diferentes matdogansporte.
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7.4 Tarificacion por uso de la infraestructura ferroviaria

7.4.1 Estructura de la tarifacion ferroviaria

Desde un principio la politica europea relativa ijacion del canon por uso de infraestructura
ferroviaria ha dejado mucho margen a los Estadosmimios y administraciones de
infraestructuras a la hora de determinarlo. Estoptvocado que en Europa se observen
implementaciones y niveles de las tarifas muy éem

En este apartado se expondran los criterios queamaractual directiva europea (Directiva
2001/14/EC) respecto a la fijacién del canon pordesla infraestructura.

Directiva 2001/14/EC

Actualmente es la norma a seguir en todos los Bstadembros. Mas concretamente, es en el
"Capitulo Il. Canones por utilizacion de infraestturas” donde queda definido el marco
normativo del canon. En esta directiva se acotapaao® mas los criterios basicos respecto a
las directivas anteriores, pero siguen dejandoroplia margen de maniobra a las diferentes
administraciones:

"...Los Estados miembros crearan reglas espedifide fijacion de canones o
delegaron eses poderes en el administrador de esfracturas. EI administrador de
infraestructuras determinara el canon por el usoirfeaestructuras y se encargara de
apoyo cobro:’

En esta directiva se definen los tipos de servicjops puede ofrecer el administrador de
infraestructuras a las empresas ferroviarias pdpapa en los siguientes tipos:

1. Paquete de acceso minimo ("Las empresas ferravitetadran Derecho a Recibir de
modo no discriminatorio el paquete de acceso minirfjo

2. Accesos de via a las instalaciones y suministreseatgicio ("se hara de modo no
discriminatorio y solamente se podran rechace®&sandas de empresas ferroviarias
si existenciales alternativas viables en condigaemercado. ")

3. Servicios complementarios (si ofrece estos sewiCaeber prestarlos en cualquier
empresa ferroviaria que los Solicite. ")

4. Servicios auxiliares (... el administrador de &efstructuras no estara obligacion a
prestar dichos servicios. ")

Segun la Directiva Europea 2001/14/EC el sistemiate que se tiene que adoptar esta
basado en los costes marginales y permite unasnn@tos o recargos.

A la hora de establecer el sistema tarifario sel@neoger las siguientes filosofias o principios
en funcion del que se define a la Directiva 200[HTA
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- Costes marginales (MC). Esta se basa en los costegnales.

- Costes marginales mas incrementos (MC+). Esta apamdn parte de unas tarifas
basadas en costes marginales y se aplican unesnactos para recuperar una parte del
déficit.

- Recuperacion total de costes (FC). El objetivositema es recuperar la totalidad de
los costes.

- Recuperacion de costes menos aportaciones deloEFE&). Aqui se parte de las
aportaciones que se obtienen del Estado y el cestante tendra que ser distribuido
entre los diferentes operadores.

La Tabla 1.12 clasifica algunos de los paises dé&JHasegun la filosofia adoptada. Es
importante subrayar el hecho que, incluso si déte®fias son representativas de cada pais, en
algunos casos patrticulares la filosofia puedeidified representativo.

Tabla 1.12 Filosofias adoptadas en las tarifas déganos paises de la UE

Obijetivo recuperacién de costes

MC MC+ FC FC-
Luxemburgo Austria Eslovenia Alemania
Paises Bajos Dinamarca Hungria Bélgica

Portugal Espaia Letonia Estonia
Finlandia Polonia Italia
Francia
Reino Unido
Republica Checa
Suecia
Suiza

Fuente: Elaboracion propia a partir de [4]

Se puede ver gue los paises del este tienden ameagugue intentan recuperar los costes
totales de la red ferroviaria, porque las contritmies del Estado al sistema ferroviario son
menores o inexistentes. En cambio, los Occidensddsasan en sistemas en MC, MC+ y FC-
gue recuperan una proporcion menor de los costes.

La Fig. 1.27 muestra los valores, en %, del cadtd tecuperado debido a la aplicacion de las
tarifas en los paises de la UE en 2004. Se puesknay que existen diferencias importantes
entre los paises orientales y los occidentaleseféecio, en muy pocos paises occidentales las
tarifas cubren mas de un 30% de los costes deesiftactura, mientras que en los paises
orientales, en algunos casos, la recuperaciongiant 100%.
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Fig. 1.27 % del coste total recuperado por las tafias
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Fuente: Elaboracion propia a partir de [14]

Finalmente, en la Fig. 1.28 se ven los parametoeshgcen variar las diferentes componentes
de las tarifas en el paquete de acceso minimo.ll&rs@& muestran las variables que mas se
utilizan, puesto que en los esquemas de tarificaeidstentes a la UE-27 se han identificado
mas de 50 variables, cosa que haria muy exterisiaglo. Esto no quiere decir que todos los
paises utilicen todas las variables.

Fig. 1.28 Variables mas utilizadas de las que depden las tarifas

Tipo de servicio
Tipo de linea
Periodo del dia
Categoria estacion
Seccion

Tipo de tren

Tipo de reserva
Velocidad

Clase de vehiculo
Densidad de tréafico
Peso del tren
Distancia recorrida
Operacion

Tipo de locomotora
Tipos de pasagero
Tipo de traccién
Volumen de trafico

Fuente: Elaboracioén propia a partir de [14]
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Como se puede observar, las variables que madizarupara establecer los rangos de valores
de las componentes de las tarifas son: tipo decseiypasajeros, mercancias,...); tipo de linea
(lineas de alta velocidad, convencionales,...) yode del dia (hora punta, normal y valle).
También se utilizan otras variables que pareceicdégpuesto que pueden ser indicativas del
dafio que producen a la via, como son el tipo deatia velocidad de circulacion.

7.4.2 Andlisis de los sistemas tarifarios ferroviarios

Si se analizan los principios tarifarios, se puddéucir que el uso de tarifas de dos partes, y
mas concretamente, la aplicacién de tarifas poeather de acceso y/o reserva de capacidad
puede provocar muchas veces el llamado efectorbaide los sistemas tarifarios analizados

los administradores de infraestructuras que prasdatifas de dos partes son ADIF (Espafia) y
RFF (Francia):

- Espafa cuenta con una parte fija en la que seéctaef derecho de acceso a la red
general por rangos de circulacion prevista y laacejad de reserva por la circulacion
prevista.

- Francia cuenta con una parte fija en la que séicearel derecho de acceso y la
capacidad de reserva por la circulacion prevista.

El caso de Esparia es lo mas discriminatorio pupstaa la hora de establecer el nivel de tarifa
de acceso lo hace segun unos rangos de circulpogdstos. Por lo tanto, la repercusion de
esta tarifa fija sera mayor o menor en funciénededrte del rango donde se sitle el operador.

Por lo tanto, a priori, el caso del canon de acas@ADIF es claramente discriminatorio,
puesto que favorece los grandes operadores feriaw/ig penaliza mas a los operadores
pequefios 0 con expectativas de trafico pequefiasestas.

En el caso de Francia, se cobra una tarifa de @cocetaria. Este tipo de aplicacion de la tarifa

de reserva es menos discriminatoria, puesto qpage por el que realmente se tiene previsto
circular en funcion de las previsiones del operadatemas, el nivel tarifario es bastante

reducido en comparacion con los niveles mediosfedes.

Por el contrario, se puede observar que el esqtaaifexio aleman aplica una tarifa simple con
un componente basico de reserva que Unicamengedienuenta el tipo y servicio de la linea, y
no diferencia el compromiso del operador con tavision.

En relacién con la imparcialidad, en Espafia la tesairculacion aplicada puede considerarse
justa puesto que varia con el tipo de linea ypel die servicio, de este modo se tiene en cuenta
los diferentes efectos provocados por los difeestrvicios. En cuanto a la tasa de trafico
también se podria evaluar positivamente segunjetiod de imparcialidad porque se recauda
segun la capacidad ofertada por el compromisoededdarril (€/100 plazas - km).

En Francia la tasa de circulacién varia con el tposervicio y, en consecuencia, cumple el
objetivo de imparcialidad establecido a la DireztR001/14/EC.
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Si se analiza el rendimiento operacional, en losogade Espafia y Francia, el Unico
componente del esquema tarifario que proporciopaniivos para mejorarlo es la tasa por
reserva de capacidad. En ambos casos la tasaatearee recauda por kilbmetros reservados y
varia con el tipo o categoria de linea, el periodi@rio, y en el caso de Espafia también con el
tipo de servicio.

7.4.3 Variables que intervienen en los esquemas tarifarios

En los esquemas tarifarios se identifican las sigfes variables que intervienen en el calculo
de la tarifa aplicada al operador:

1. Nivel de tréafico: esta variable tiene en cuentaietl de ocupacion de una linea con la
gue se pueden reflejar los costes de congesti@sescla densidad de trafico también
se puede tener en cuenta en base a una clasifiqgamigperiodos horarios.

2. Periodo horario: Se establecen unos periodos lesrari normalmente
punta/normal/valle, que estan relacionados coivel de ocupacion de la via.

3. Tipo de linea: Con esta variable se diferenciaip de linea en funcion de las
caracteristicas de esta y de las condiciones deél@oion que permite.

4. Tipo de servicio: esta variable distingue entrerdifites servicios a los pasajeros.

5. Tipo de tren: Se distingue entre diferentes tipedrdnes, ya sean de pasajeros o de
mercancias.

6. Peso del tren: Se tiene en cuenta el peso del yr@nsea por tonelada sucia
o limpia.

7. Velocidad del tren: En funcidon de la velocidad decutacion se establecen
diferentes niveles en las tarifas.

8. Capacidad de pago del operador: Generalmentetasiss de este modo de transporte
tienen una competencia externa mas dura. En ldast&asto se puede tener en cuenta
aplicando algun descuento o factor de mayoracidmome

9. Calidad de la franja/servicio: Con esta variabléesge en cuenta la calidad de la linea o
de la franja permitiendo unos servicios u otros.

Si se analizan los rangos tarifarios mostradosianteente se puede observar que las variables
mas significativas en cuanto a las variacionesl eivel de tarifas para el trafico de pasajeros
son el tipo de servicio y el tipo de linea, con orerelevancia destaca la calidad de la
franja/linea y el periodo horario.
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7.5 Estructura de tarificacion por uso de la infraestructura aérea

7.5.1 Estructura de la tarifacion aérea

Actualmente la tarificacion de la estructura aertoia se regula a nivel nacional mediante
sistemas que no siempre estan debidamente judtficg sobre los cuales la informacion
disponible puede ser inadecuada. Aun asi, lasasagtie pagan las compafias aéreas cubren
todos los servicios que necesitan, referidas tahtacceso a los aeropuertos como a los
servicios de navegacion aérea y control.

Fig. 1.29 Estructura de la tarificacion de las compfiias aéreas

Tasa de
aproximacion
P —
i
|

Gestor 9

aeroportuario 1 0 EUROCONTROL

Tasa de
aproximacion

Gestor
aeroportuario 2

Tasa de ruta . M

Tarifas de navegacion

Tarifas aeroportuarias Tarifas aeroportuarias
+ +

Handling Handling

Fuente: Elaboracién propia

La Fig. 1.29 muestra las diferentes tasas que gigalgompafia aérea tiene que pagar para
operar entre dos aeropuertos. Dentro de este esquaeifiario se pueden distinguir tres clases
de tarifas:

- Tarifas por derechos de servicios aeroportuarmsias tasas que las compafias aéreas
tienen que pagar en contraprestacion de la utiimade las instalaciones y servicios
aeroportuarios.

62



Aspectos comerciales de la competencia entre Berta Brugarolas Campillos
el ferrocarril y la aviacién en Europa

- Tarifas por derechos de navegacion aérea: soadas tjue se pagan para circular sobre
el espacio aéreo de cada pais. Los principios gmocliales se regulan estas tasas se
establecen en organizaciones internacionales car®#\Cl| y Eurocontrol.

- Tarifas por derechos de servicios ltBndling estas tasas incluyen las operaciones de
manipulacion en los aeropuertos.

Las tarifas que se aplican en los aeropuertos easopor derechos de servicios aeroportuarios
presentan una amplia variedad de tasas relaciocaddss diferentes instalaciones y servicios
aeroportuarios, entre ellas las instalaciones derrizdje y despegue, iluminacion,
estacionamiento, abasto de combustible, asi comosdovicios de asistencia prestados a
aeronaves, pasajeros y carga.

Por otro lado, los aeropuertos también obtienercles por servicios aeroportuarios no
directamente ligados a operaciones estrictamentenadticas, entre las cuales podemos
encontrar las concesiones administrativas, autioras de uso 0 concesiones comerciales.

Este tipo de tasas se basan en el origen o ehded#l vuelo, la categoria de ruido de las
aeronaves, el tiempo de estacionamiento, el nidepasajeros, etc.

El nivel de las tasas aeroportuarias varia petadeptente de un Estado miembro a otro, y a
menudo incluso de un aeropuerto a otro dentro denismo Estado miembro si estos son
gestionados por diferentes entidades.

El segundo grupo de tasas, por el uso de servidmstransito aéreo, se componen
principalmente de las tasas durante el vuelo, gqudasturan en funcion del peso de las
aeronaves y de la distancia de vuelo. Estas tasasles tarifa de ruta y la tarifa de
aproximacion, y se utilizan para recuperar losesbtales, no sélo los costes variables, y no
consideran completamente los costes ambientalessatdracion.

Las tarifas unitarias de referencia aplicables réirpgel 1 de enero de 2011 por los servicios
puestos a disposicion de los usuarios, dentro siedpacios aéreos esparoles que se indican,
son los siguientes:

-  FIR/UIR Barcelona: 77,83 euros.
-  FIR/UIR Canarias: 63,18 euros.
- FIR/UIR: Madrid: 77,83 euros.

Las tarifas unitarias de base aplicables a pagtildle enero de 2011 para el resto de Estados
participantes en el sistema comun de establecimigmtercepcion de tarifas por ayudas a la
navegacion aérea son las indicadas en la Tabla 1.13

Tabla 1.13 Precio unitario por tarifacién de navegeién aérea (2011)

Tarifa unitaria global Tipo de cambio

Estados [euros] aplicado 1 euro

Bélgica - Luxemburgo 76,59
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Alemania 71,99

Francia 67,08

Reino Unido 78,78 0,840273 GBP.
Paises Bajos 65,81

Irlanda 33,16

Suiza 90,99 1,30966 CHF.

Portugal / Lisboa 47,58

Austria 69,15

Portugal / Santa Maria 12,21

Grecia 37,72

Turquia 30,82

Malta 20,9

Italia 70,51

Chipre 35,37

Hungria 39,86 281,259 HUF.

Noruega 67,19 7,90612 NOK.

Dinamarca 67,94 7,44529 DKK.

Eslovenia 73,63

Rumania 44,48 4,26025 RON.
Republica Checa 46,21 24,6200 CZK.
Suecia 68,86 9,21646 SEK.

Republica Eslovaca 54,04

Croacia 40,49 7,28532 HRK.

Bulgaria 39,77 1,95524 BGN.

Antigua Republica

Yugoslava - Macedonia 56.48 61,2586 MKD.
Moldova 37,18 15,9314 MDL.
Finlandia 40,38

Albania 43,8 136,578 ALL.
Bosnia y Herzegovina 36,38 1,93344 BAM.
Serbia - Montenegro 40,22 105,373 RSD.
Lituania 49,73 3,45044 LTL.
Polonia 39,46 3,94710 PLN.
Armenia 27,24 474,086 AMD.
Letonia* 29,59 0,708432 LVL.

Fuente: BOE

* Integracion técnica prevista el primer dia dejisedo mes siguiente a la fecha de depoésito denkirumentos
de ratificacion.

Por ultimo las tasas por los servicioshdedlingincluyen las operaciones de manipulacién en
los aeropuertos, portadas a ninguno por el pergspacializado, tendentes a facilitar el acceso
de los pasajeros a las aeronaves, asi como tmnaiegana operacion de carga y descarga de
equipajes.
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7.5.2 Analisis de los sistemas tarifarios aéreos

Los derechos percibidos por el uso de las instaiasi y servicios aeroportuarios y de
navegacion aérea como consecuencia de la activadadnautica y los derivados de
operaciones no aeronauticas se regulan mediantalilastrices establecidas dentro del
documento 9082/6 “Las politicas de IACO en tasasagoopuertos y servicios de navegacion
aérea”. En este documento se establecen los paaGguientes:

- No discriminacién en la aplicacion de tasas.

- No précticas anticompetitivas sobrecargando a npesadores u otros haciendo abuso
de una posiciéon dominante.

- Transparencia y acceso a datos financieros pocuakes se exige que determinen la
base de las tasas aplicadas.

Por lo tanto, el analisis de los diferentes sistersa llevara a cabo basandose en estas
normativas reguladoras.

Para hacer un resumen de las guias tarifarias sxdhaido la tarificacion por los servicios
como el uso de mostradores de facturacion, utibrade locales, etc. Estos servicios
corresponden a los costes normales de explota@dund compafia aérea y se consideran
dentro de los gastos de operacion de las mismas.

Por otro lado, la tarifa por navegacion aérea tambe ha excluido de este analisis puesto que
las normas y los principios que la rigen son redpdapor entidades internacionales cémo son
OACI y Eurocontrol.

Actualmente no hay ningun meétodo estandarizado paasificar las diversas tasas
aeroportuarias, debido a que no siempre pertereeg¢astalaciones o servicios similares. Aun
asi, si se intenta conseguir un grado comparatinteredto de armonizacion en la definicion
clara y exacto de las tasas que se incluyen palifeientes servicios ofrecidos a las compaiiias
aéreas.

Por lo tanto, y por razones de simplificacién, aa tividido las tasas aeroportuarias en cuatro
categorias como se muestra la Tabla 1.14.

Se puede observar que se han clasificado lasgagas servicios basicos por un lado, y por el
otro tenemos los servicios de asistencia a tigue, a la hora, se han dividido en auxiliares,
complementarios y adicionales segun su importancia.

Por norma general, se puede observar que los miésr&squemas tarifarios se rigen por los
mismos principios. De aqui se destaca un grado amtipamente alto de armonizaciéon y
modulacién de las tasas aeroportuarias entre igepde la Unidon Europea.

A pesar de que los actuales mecanismos de tarfficazasi reflejan los costes reales de
infraestructura, y en parte los de saturacion,nsenia que las tarifas aplicadas sean mas
eficientes. Se busca que todos los gestores atmapos amplien la estructura de tarificacion
para reflejar también el tipo de motor y de combiesb la duracion del vuelo, etc.
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Tabla 1.14 Sintesis de las guias tarifarias de Edjm Francia y Alemania

Espafia Francia Alemania

Concepto
P AENA ADP  FRAPORT

Aterrizaje N N N
- Estacionamiento v v N,
Tasas basicas _ “ ‘ ‘
Pasajero \“‘ \s‘ +
Seguridad w‘“ X N
© Servicio de equipaje \ \ N
f © Tasas auxiliares Limpieza y servicio de aeronave \ \
'8 2L Energia 400 Hz \ N N
[=3 < ray | [
= .| Escaleras telescépicas X N
= 2 Tasas Complementarias S p \‘ ‘ ‘
= Combustible i lubricantes o o o
2 Mantenimiento en linea v X X

‘© o ., |
- Sefalizaciéon X \ X

< Tasas Adicionales o . _ ‘

Servicio contra incendios v X X
Servicios deshielo aeronaves \ \ \

Fuente:BOE y [4]

En relacion con la imparcialidad, la tasa por estemmiento aplicada en los tres casos se puede
considerar justa puesto que varia con el peso neaderdespegue de la aeronave, el tiempo de
estacionamiento y las caracteristicas del areastéeienamiento. De este modo se tiene en
cuenta los efectos provocados por los diferentescses ofrecidos y se intenta conseguir un
mejor rendimiento operacional.

En cuanto a la tasa por pasajero, en el caso @detopuertos de Paris no se puede evaluar muy
positivamente segun el objetivo de imparcialidagegbo que solo tiene en cuenta el numero de
pasajeros embarcados y el tipo de vuelo a la veearidar esta tasa, ademas no hacen ningun
tipo de distincién entre la relacion origen - desty el tipo de pasajero embarcado. En cambio,
los casos de Espafia y Alemania si cumplen el @bjalie imparcialidad establecido al
documento 9028/6.

Dentro de la Union Europea la financiacion pordguwsidad del transporte aéreo difiere de pais
a pais, y dentro de ciertos paises, de aeropuearapuerto. Mientras en algunos estados
miembro el coste de seguridad es asumido por eegmbmediante impuestos generales, en
otros este coste se financiado directamente potasaague paga el operador del transporte. Sin
embargo, la mayoria de costes de seguridad somcfadns directamente por el operador, que
lo incluye en el sistema de tarifas general o entasa adicional especial.

Si se analizan los casos estudiados, se puedevabsgie los aeropuertos de Paris no aplican
ninguna tasa de seguridad. Por el contrario, imeiusl posible coste de esta tasa en la tasa por
pasajero. Los casos de AENA y FRAPORT son difeeentéientras que el gestor aleman
aplica un precio unitario por cada pasajero emblardas aeropuertos espafoles si diferencian
entre la clase de vuelo y la relacidon origen -idestademas de basar la tasa en el numero de
pasajeros embarcados.
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Finalmente, las tasas aplicadas por los servi@oassistencia a tierra presentan un margen mas
amplio a la hora de definir las tasas en funciéhnilel y la calidad del servicio en los
diferentes esquemas tarifarios. El caso de Alenmsintatiza estas cargas descompasandolas en
una parte fija y una parte variable, que dependendlmero de pasajeros de salida. Por el
contrario, los casos de Espafia y Francia tarifaada servicio en funciéon de unas variables
mas especificas en funcion del servicio realmesdbzado.

7.5.3 Variables que intervienen en las guias tarifarias

Para profundizar en el conocimiento de las tadfarise hace un andlisis de las variables
incluidas en cada uno de los conceptos definidésriarmente. Por el conjunto de paises

estudiados se identifican 13 variables por los eptos aplicados en las tarifas. Estas variables
se identifican para los servicios necesarios migipera funcionar una aeronave de viajeros.

Estas 13 variables son, en ciertos casos, uniddeesiedida; en otros casos, representan
aspectos mas cualitativos, como el tipo de vualbperiodo horario, entre otros.

Tabla 1.15 Numero de variables consideradas en lessas aplicadas

Espafia Francia Alemania

EEE AplEEee AENA ADP  FRAPORT

Aterrizaje 5 2 7
Estacionamiento 3 3 2
Pasajero 3 2 3
Seguridad 3 0 1
Servicio de equipaje 2 2 3
Limpieza y servicio de aeronave 2 1 2
Energia 400 Hz 2 3 2
Escaleras telescépicas 3 0 3
Combustible i lubricantes 1 1 2
Mantenimiento en linea 1 0 0
Sefalizacién 0 1 0
Servicio contra incendios 1 0 0
Servicios deshielo aeronaves 1 3 2

Fuente: BOE y [4]

Observando la Tabla 1.15 podemos extraer que ekrmide categorias consideradas da una
indicacidén de qué aspectos se tienen en consideraai los diferentes sistemas tarifarios. Por
otro lado, el nimero de variables da una indicaadénla precisién (pero también de la
complejidad) del sistema de célculo aplicado era@adopuerto.
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7.5.4 Sintesis del anadlisis cualitativo

Después de analizar el grado de armonizacion E#tresquemas tarifarios y la conformidad de
cada uno segun los objetivos principales estaldeceh el documento 9028/6, se puede
concluir que, en general, las tasas consideradaplen las ideas y los requisitos basicos de las
directrices, pero con algunos matices.

En cuanto al objetivo de imparcialidad, el quergenta reflejar en las tasas actuales son los
costes de forma significativa. Los operadores gigheio aéreo son facturados por los servicios
gue utilizan, y no mas. De este modo las compafiéssas pueden responder a la oferta
cambiando de ruta, horario, aeronave, combustitdeor, etc.

Por otro banda, el que si se tiene que regula earlacion en la cuantia de estas tasas, a veces
excesiva. Actualmente existen diferencias sigriftea entre aeropuertos en cuanto al valor de
las tasas. Esto acaba produciendo un impacto avabie en los costes globales que tienen que
soportar los operadores mas pequefios o de bagm cost

Actualmente los aeropuertos juegan un papel muigistecen el sector de transporte aéreo, si
se tiene en cuenta el crecimiento considerable efeinanda de transito aéreo en los ultimos
afos, se tiene que exigir una respuesta por partescaeropuertos para asegurar un desarrollo
sostenible. Por otro lado, ante la ausencia deesuliianes publicas la financiacion de los
aeropuertos hoy en dia es una combinacion de @datigs aeronauticas y comerciales. Por lo
tanto, el que no se puede permitir son situaciaieedistorsion de la competencia y abuso de
posicion dominante por parte de los aeropuertowvithehles por culpa de unas tasas mal
aplicadas y sobrevaloradas.

Por este motivo, uno de los problemas actualea gsda transparencia a la hora de fijar los
valores de las tasas, puesto que no se consuianaiicamente a los usuarios en todos los
aeropuertos de la Union Europea.

Todo esto quiere modificarse mediante una nuevecb¥a, donde los principios basicos que
tendran que respetar los gestores aeroportuarfipardhs tasas son los siguientes:

- Consultas y vias de recurso: la entidad gestoraetelpuerto y las compafias aéreas
gue operen en el mismo tienen que entablar ungtidobre el sistema de tarifacion
viable.

- Transparencia: la propuesta no tiene método desloafiero el operador tendra que
facilitar a las compafias aéreas un volumen razemkhinformacion.

- Normas de calidad: hay que evitar en todo el pegbfjue haya retrasos.

- Diferencias en las tasas: las tasas seran diferentéuncion del nivel y la calidad del
servicio en las diferentes terminales disponibles.

Para conseguir esto se creard una autoridad regalatlependiente en cada Sido miembro,
gue serd la responsable de velar por la corredizaeign de la Directiva. De momento esta
nueva Directiva se aplicara a todos los aeropuednsnas de 5 millones de pasajeros al afio y
al aeropuerto mas grande de cada Estado miembro.
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7.6 Comparacion entre el modo aéreo y ferroviario

Después de analizar para cada modo de transpogedd de conformidad de sus sistemas
tarifarios segun las directrices y normas que Igen; se puede comprobar, en cuanto al
ferrocarril, que la Directiva 2001/14/EC ha dejastogrado de libertad demasiado grande a los
Estados miembros y a los administradores de iriftasara para implementarla, lo cual ha
provocado que cada Estado haya disefiado su esdagfago y a nivel europeo se tenga un
mosaico de esquemas tarifarios muy variables.

La condicibn minima que establece la Directiva Be gstas tarifas se basen en los costes
marginales debidos a la circulacion del tren y perta posibilidad de aumentar el grado de

recuperacion de costes mediante la aplicacion ds wecargos, asi como la posibilidad de

reflejar los costes de congestion o escasez emackhes de falta de capacidad de la

infraestructura. Aun asi, no da ninguna directr&z @dbmo se tienen que calcular ni qué

consideraciones se tienen que tomar en su célculo.

Se observa la existencia de la gran variabilidathempracticas de determinacion de las tarifas,
por lo cual esta claro que no existe una armordpaen cuanto a sistemas de fijacion de tarifas
a nivel europeo, provocando ciertas dificultadeslaralculo de peajes.

Por el contrario, del analisis efectuado por lapiemas tarifarios por uso de la infraestructura
aérea se ha comprobado que estos se rigen poido®sprincipios. Los aeropuertos basan su
tarificacion en los diferentes servicios prestaaltss compafias aéreas. Y como, generalmente,
se ofrecen los mismos servicios se puede destatagrado comparativamente alto de
armonizacion y modulacion de estas tasas entrestasios miembro de la Union Europea.

Dentro de los sistemas tarifarios aeroportuariosolsgerva un intento por parte de los
administradores aeroportuarios a que las tarifhsaalas sean mas eficientes, basandose en los
principios de coste marginal y teniendo en cuerntates externos como el impacto
medioambiental. De este modo se consigue una nhayoogeneizacion de los esquemas.

Por lo tanto, se puede concluir que el analisiditatiso muestra una complejidad mas grande
en los sistemas tarifarios europeos ferroviaridsdiea la existencia de unas diferencias mas
importantes en el nimero de pardmetros utilizadwdgs administradores de infraestructura
para definir los esquemas existentes, ademas dentidad de variables que intervienen en
cada uno de los parametros. Este hecho se acewottie, todo, el célculo de los peajes en
relaciones internacionales, puesto que intervieaeios esquemas a la vez.
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Para dar una revitalizacion al modo ferroviario, Uaion Europea considera como un
requerimiento basico es la competencia entre lagigs compafias de ferrocarril. Se basa en
gue la llegada de nuevas empresas podria contdalmeiiorzar la competitividad de este sector
y, por tanto establecer medidas para la reestaatur de las compafias teniendo en cuenta los
aspectos sociales y las condiciones laborales.

Esta liberalizacion del transporte por ferrocasel inicio en el afio 2001. En este afio fue
adoptado el primer paquete ferroviario, que supunsprimer paso hacia la liberalizacion en el
mercado del transporte de mercancias y, progresn@nen el de viajeros. Asi pues, en este
primer paquete se tomaba una serie de medidasnegoaar aspectos como la competencia, los
servicios ferroviarios internacionales de mercangial uso eficiente de la capacidad de la
infraestructura.

En el afio 2002 la Comisién Europea presentd unnsiegpaquete ferroviario con el objetivo
de acelerar la liberalizacion del transporte decargias. Este paquete incluia medidas como la
aproximacion comun en la seguridad ferroviaria,ctaacion de una agencia ferroviaria
europea, la mejora de la interoperabilidad ensaliterentes redes nacionales existentes, entre
otros.

El acuerdo no llegd, sin embargo, hasta el afio ,200dndo se publicé el tercer paquete
ferroviario. Se establecié como fecha de apertetartercado del transporte internacional de
mercancias por ferrocarril a 1 de enero de 200& paktional a 1 de enero de 2007. Ademas se
hicieron una serie de propuestas, entre las quebada de la apertura del mercado del
transporte internacional de viajeros para el afib020a certificacion de maquinistas, de

material rodante, de lineas y normas que afectdas ampresas operadoras, ademas de
reglamentos sobre los derechos los viajeros y dalwaidad del servicio de mercancias.

La aplicacion de las diferentes directivas europgasbadas en estos tres paquetes ferroviarios
por parte de la Comision y el Parlamento europémsgan a que la mayor parte de las
compafias ferroviarias europeas tengan que llecaba reestructuraciones profundas de sus
estructuras de organizacion mas basicas. Estacestude las empresas ferroviarias es, en
cierto grado, compleja. Se divide en una serie efeigos que se pueden clasificar en tres
grupos principales: via y obra, material y traccignexplotacion técnica y explotacion
comercial.

El primero de los tres grupos viene a ser el emchkrgde todo lo relacionado con la
infraestructura y la superestructura. Esto sigaifjoe es quien esta al cargo de la construccion,
del mantenimiento y de la conservacion de aquefdsicturas que sirven de base para el
correcto funcionamiento del modo de transporteofeario.

El segundo de los grupos es el encargado del aba&ato de la energia y el material
necesario (tal como el material movil o el automaptpara que el funcionamiento de los
servicios ferroviarios se lleve a cabo en las negj@ondiciones posibles.

El tercero es aquel que tiene la misidon de establacorganizacion de las circulaciones en las
condiciones de maxima seguridad y 6ptimo aprove@ram Es, pues, lo que dispone de
medios e instalaciones como las vias, estaciopast@s de vias, sefales, entre otros.
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Capitulo 2 . Analisis socio-econémico

1. INTRODUCCION

La puesta en servicio de una linea de alta veldcmlade una ruta aérea y su posterior
funcionamiento durante afios requiere un analisiprefundidad que permita cuantificar, con
la mayor precision posible, los movimientos de @sgis y gastos que tendran lugar durante el
periodo temporal que comprende tanto el plazo destoaccidon fisica como los afios de
explotacion. En este este capitulo de dispondp&rtr de los citados analisis, de informacion
suficiente para orientar los gastos que tienensqpertar las operadoras asi como las empresas
publicas titulares de las lineas de ferrocarrihameasiones de los aeropuertos. Cabe decir que,
respecto al modo de financiacion, la ultima deacidi® toman los gobiernos de cada pais
teniendo en cuenta otras variables no incluidas ocqueden ser la contribucion a la
vertebracion territorial de la nueva infraestruatulos recursos econémicos disponibles, la
prioridad en asignacién de los fondos publicos, etc

Existen tres tipos de estudios preferentementeadda) oferta y rentabilidad. Los estudios de
demanda tienen por finalidad evaluar el nivel éido utilizando modelos econométricos en
los que intervienen variables referidas a la evOlhuecondmica en el futuro, el entorno
concurrencial y la calidad de la oferta. Puederdeajue en la evolucién econémica se toman
en consideracion factores tales como, la tendexcia distribucidon demografica, los ingresos
de las familias, la estructura de la poblacionvactetc... Por lo que respeta al entorno
concurrencial, se consideran las caracteristidasas de los servicios ofrecidos. Finalmente, y
en cuanto a la oferta se especifica la calidadel®icio y el nivel tarifario.

Por lo que se refiere a la oferta, se sefala sciéel con la inversibn necesaria y en la
adquisicién del material. Ambos parametros estaectiimente ligados al programa de
explotacion que se prevea implementar en la nudvaeistructura.

Los estudios de rentabilidad tienen una doble ifiadl, por cuanto se trata de conocer la
rentabilidad econOmica propiamente dicha y la k@htad para la colectividad denominada
rentabilidad social.

A continuacion se consideran los principales aggegtordenes de magnitud de las variables
nombradas anteriormente para cada modo de traasport
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2. ESTIMACION DE LA DEMANDA DEL TRAFICO DE VIAJEROS

2.1 Metodologia empleada inicialmente

El objetivo de los primeros estudios de trafico gaefectuaron tenian una triple finalidad:
a) Caracterizacion de la zona geografica considerada
b) Evaluar la demanda total de transporte en el corrgddos los modos incluidos)
a) Cuantificar la distribucion modal
b) Incidencia en el trafico captado a los otros modos

Las previsiones de la demanda total se realizabaracayuda de un modelo que consideraba
la tendencia evolutiva del producto nacional beridos afios siguientes a la puesta en servicio,
asi como la evolucién del trafico de viajeros endeez ultimos afios anteriores.

La reparticibn modal se estimaba a partir de coestios entre los viajeros del corredor que
revelaban las preferencias entre los distintos isidédransporte.

Para estimar el trafico que pasaria del avion mbdarril o al contrario, se usaban modelos
precio-tiempo. La idea de base de este modelosteresh suponer que la eleccion de un viajero
entre uno u otro modo de transporte se efectuarendn del valor que atribuye a su tiempo, y
de las caracteristicas del coste y del tiempo reteor cada modo. Por tanto el viajero

escogera el modo cuyo coste generalizado sea menor.

Matematicamente:
Crr = Pr + T, (I1.1)
Car = Par +hlg
Siendo:
CryCar= Cgstes generalizados del ferrocarril y del avespectivamente
Prr y Par= Precios del ferrocarril y el avion
h = Valor del tiempo (atribuido por el viajero)

Tr Y Tar = Tiempo de desplazamiento por ferrocarril y avigoluyendo los tiempos de
acceso a cada modo)

A partir de las expresiones Il.1, se deduce qua paa relacion dada (r) existira un valor de
tiempo (h) tal que G,= Ca, es decir:

PFR + hr D_FR = PAR + hr |:rAR
de dondeh, = M

FR — TAR
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hi<h, - el usuarid elegir& el tren en su desplazamiento
hi>h, - el usuaria elegira el avion

Al valor h se le denomina valor de indiferencia del tiemprpa relacion (r), mostrandose
graficamente en la Fig. 2.1.

Fig. 2.1 Modelo precio-tiempo

CAR’ CER

~ Ferrocarril Convencional

Ferrocarril Alta Velocidad

Costes generalizados

1
b
1
1
1
1
> 1
1
1
1
1
1
1
1

h: valor del tiempo de viaje
parael viajero

Ferrocarril
— Avién

Trafico desviado hacia el ferrocarril
Fuente: [14]

Se puede decir que los estudios de demanda quéiseoim en los 70 - 80 pusieron de
manifiesto que de las numerosas variables queviatem en el nimero de viajes generados y
atraidos entre dos nucleos de poblacion, en gersgtaliieren una relevancia especial las que
se refieren a la poblacion, la renta y la distapaige los citados nucleos.

2.2 Metodologia actual

Actualmente existen métodos multicriterio, gravinoéls, socioeconomicos, etc... pero
dificilmente traspasables de unos casos a otredoRanto para cada caso ya sea ferrocarril o
aviacion se debera hacer uno especifico a esgoaitg,linea etc...

A modo indicativo de exponen las etapas que suebar en un estudio de demanda actual:
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1. Evaluacion del trafico de viajeros, en la relacidonsiderada, en el momento de
efectuar los estudios de demanda.

2. Cuantificacion del trafico de viajeros en la refeien el ailo en que se supone la
incorporacion de un nuevo servicio de viajeros emvisio comercial, sin acortar su
aportaciéon de demanda.

3. Determinacién del trafico suplementario de viajempse, en el primer afio de
explotacion, aportara a la aviacion o al ferrotéamueva puesta en servicio.

4. Estimacion de la evolucién del trafico de viajeemsavion o por ferrocarril en la nueva
puesta en servicio en los afos siguientes a les @atrada en servicio comercial.

Para el caso del ferrocarril, por ejemplo, el peaid que se trata de resolver se podria resumir
en la Fig. 2.2.

Fig. 2.2 Esquema de base para la evaluacién del fico de viajeros por una linea de alta velocidad

Trafico por ferrocarril

Trafico con la nuevalinea R

Trafico suplementario
debido a la nuevalinea

Trafico sin nueva linea b

Trafico actual
l Trafico de referencia
Afio de realizacién de Afio inicio de la
los estudios explotacion

Fuente: Elaboracion propia a partir de [14]

Por lo que se refiere a la primera etapa, situacigial de la demanda, se sefala que se lleva a
cabo mediante encuestas en las areas geografmasilplemente afectadas por la linea de alta

velocidad. A partir de los resultados obtenidosig@mes/destinos) se fijan las zonas de

movilidad.

En cuanto al trafico de referencia en el aflo qumis@&ria la explotacion de la linea de alta

velocidad, pero sin contar su aportacion al trafie® destacan los siguientes aspectos: en
primer lugar la cuantificacion de dicho trafico delhacerse teniendo en cuenta las posibles
mejoras de calidad de la oferta que efectie caddonde transporte, desde el afio base
(correspondiente al denominado trafico actual) ehastafio del supuesto inicio de la nueva

linea.
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En general, en referencia con la competitividad ebavion se estudia una metodologia que
usa la distribucion modal precio - tiempo desaitgeriormente en la Fig. 2.1.

A partir de los resultados obtenidos en Francia p@s primeros afios de funcionamiento de la
alta velocidad, se estableci6é una regla practideada en la Fig. 2.3.

Fig. 2.3 Orientacion sobre la evolucién del traficale una linea de alta velocidad

Indice de trafico

A

181
2,5%

129

5%

100 6% Crecimiento normal

Fuerte

85 [ ..
crecimiento

v

Afios
+2 +7

Puestaen
Servicio

Fuente: [14]

Sin embargo, es indudable que existen diversosriEctgue pueden afectar a esta evolucion:
entrada en servicio de nuevas lineas de alta dadcientorno economico, reaccion de los
modos de transporte concurrentes como el avidon,s#ndo necesario realizar, en casa caso en
particular, como se ha comentado anteriormentenalisés especifico.

Para el caso de la aviacion, un método usado désalpre para la estimacion de demanda es
el método Delfos, en él, se elaboran unos impresnaina lista de cuestiones que se envian a
la opinion de un amplio grupo de expertos en dasirdisciplinas. Recogidos, depurados y

tabulados los resultados, se vuelven a enviar anieeos expertos, para que conociendo la
opinion general puedan matizar la suya. Este poodegepite varias veces, dependiendo de la
dispersién, en busca de una convergencia.

Finalmente se realiza una mesa-debate para llag@asaconclusiones.

También se utilizan modelos socioeconémicos en gwanlkdn con el propio método Delfos. El
procedimiento se puede resumir en una serie des plifeoentes:

1. Recopilacion de datos historicos referentes akcwaéreo.

75



Aspectos comerciales de la competencia entre Berta Brugarolas Campillos
el ferrocarril y la aviacion en Europa

2. Recopilaciéon de datos histéricos de variables socindmicas relacionadas con el
hecho del trafico aéreo.

3. Se analizan las posibles curvas de ajuste enty@oksbles variables explicativas de los
niveles de trafico existentes.

4. Se analizan las previsiones y prognosis de es&bles socioeconémicas.

5. Se obtienen los niveles de trafico mediante cudesjuste correspondientes a las
prognosis de las variables socioecondmicas.

El andlisis de mercado con encuestas de demano@aesietodologia para las prognosis. Se
manejan en él los datos macro y microeconomicossuitando muestras de los sectores
implicados (transportistas, agencias de viajesyesag industriales, usuarios, etc.)

Generalmente, los estudios de demanda se hacerpasageros, y de ésta se deduce la de
aeronaves teniendo en cuenta frecuencias de voefigcidad de los aviones, indice de
ocupacion, origenes y destinos, épocas del afithl@@volucion de la flota (Tabla 2.1), etc.

Tabla 2.1 Prevision de flota de compafiias europe@k995)

Aeronave tipo Asientos 1990 1995 2000 2010
Turbohélice 4.8 5,5 5,8 5,2
Corto/Medio alcance 60-130 28 21,6 18,6 12,3
131-170 17,1 23,4 23,1 28,4
171-230 8,7 11,4 11,2 8,5
231-330 9,5 7.4 10,1 12,7
331-470 0 1,6 2,1 5,4
Largo alcance 176-220 2,8 2,1 1,8 1,2
221-330 15,7 11,6 10,4 7,2
331-430 13,3 15,4 15,4 17,4
431-600 0 0 0 1,7
Fuente: [15]
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3. INVERSION NECESARIA PARA LA CONSTRUCCION Y LA
ADQUISICION DE MATERIAL

La inversion necesaria para la construccion denfagestructuras tanto de alta velocidad como
para la aviacion es en general muy elevada, pquéoel peso de este coste se suele dividir en
diversas entidades. Las subvenciones y ayudassuel@r un papel crucial en la construccion
y también en la explotacion de éstas.

El apoyo de los gobiernos al tren de alta velocigatlavion se basa, asimismo, en la creencia
de que constituye un factor clave en el estimulemeimiento econdémico.

En este sentido, mientras que en el desarrolléedelcarril convencional la iniciativa privada
ha desempefiado un papel fundamental, el ferrocderiblta velocidad es basicamente un
producto de la planificacién publica. Asi ocurreJapdn con la apertura en 1964 de la primera
linea de alta velocidad entre la capital y Osakalasnvisperas de los juegos Olimpicos.
También el TGV francés comienza a funcionar en 1@8&dcias al apoyo de la agencia
ferroviaria publica SNCF después de un periodo whilgtado de planificacion. Como se ha
visto en el punto 4 del capitulo 1, la titularid#ellos aeropuertos varia dependiendo del pais.

3.1 Inversion para la construccion de una linea de alta velocidad

La construccion de nueva infraestructura de altacidad comienza con un proceso de disefio
previo al trazado en el que deben estudiarse ladidones del terreno y cualquier otra
restriccion que pueda limitar posteriormente lagielad comercial. El trazado debe realizarse
de manera que las curvas tengan un radio sufiommi amplio, que los tramos rectos tengan
la mayor longitud posible y que las interseccior@s la red convencional puedan realizarse de
una manera eficiente.

A pesar de compartir estos principios generalestodos los proyectos ferroviarios de alta

velocidad se realizan de una misma manera. Est dwee cualquier comparacién de costes de
construccion de una linea de alta velocidad resuitejercicio altamente subjetivo. De manera
general la construccion linea de alta velocidadraw®nlleva incurrir en tres grandes partidas
de costes:

1. Costes de planificacion y preparacion del terreigta partida incluye principalmente
los costes de los estudios de viabilidad (técnieagnémica). Por lo general el importe
de esta partida suele representar entre 5 y un dél %tal de la inversion.

2. Costes de construccion de la infraestructupeopiamente dichos. Son todos aquellos
vinculados a la preparacion fisica del terreno lg aonstruccién de la plataforma de
balasto sobre la que se sitlan posteriormenteidss K|l importe de esta partida varia
dependiendo de los proyectos, l6gicamente en peajpoa la longitud de la linea y las
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caracteristicas previas del terreno. En generale sepresentar como minimo un 10-
25% del volumen total de inversion.

3. Los costes de la superestructura ferroviatizluyen el resto de elementos asociados a
la traccion por ferrocarril (rieles, traviesas,zaie de sujecion, catenaria, aparatos de
electrificacion y sefalizacion, instalaciones denugoicaciones, seguridad, bloqueo,
etc.). El valor total asociado a todos estos elénseds proporcional a la longitud de la
linea y su importe suele representar entre un & ¥0% de la inversion total. Cabe
decir que en la mayor parte de los proyectos, dstes de la superestructura también
incluyen la construccién de andenes, estacionestaajeros y edificios técnicos.

Aunque estas tres principales partidas de costés peesentes en la construccién de cualquier
linea de alta velocidad, su variabilidad esta aftatpor la naturaleza global del proyecto

planteado y su relacion con la infraestructuraxistente. De acuerdo con este criterio, resulta
posible distinguir cinco tipos diferentes de prdgsc

1. Grandes corredores aisladaie otras lineas de alta velocidad, como el AVE ridiad
Sevilla 0 el TGV Paris-Lyon.

2. Grandes corredores integrad@n una red de alta velocidad, como el AVE Madrid-
Barcelona.

3. Extensiones menores a corredores ya existeoteso la linea Madrid- Toledo.

4. Grandes proyectos singularesomo el Eurotunel (canal de La Mancha) entre ¢taan
Gran Bretafia.

5. Pequeiios proyectos complementapasa mejorar la red convencional.

El periodo necesario para construir una linea desd@omento que se inician las obras suele
ser de 4 a 6 afos, a lo largo de los cuales gédigt la totalidad de la inversion.

No es facil obtener valores para los costes d@rogectos de la alta velocidad, y el rango de
variabilidad de dichos costes es amplio, variarao dostes con las condiciones locales: la
densidad de areas urbanas que se cruzan, el naimdfmeles, puentes, etc. Se ha trabajado
con un rango de valores tipicos en circunstanc&éndar (basado en las lineas de alta
velocidad en operacion en Europa) y con valorestidehipo tomados de varios estudios

europeos en el pasado reciente.

La Tabla 2.2 refleja el coste medio de construcdémun kilometro de linea de alta velocidad
ferroviaria entre distintos paises europeos. Tothss valores incluyen los costes de
infraestructura y superestructura, pero no los ldeificacién y preparacion del terreno. El
coste medio por kildbmetro oscila entre 12 y 45 oniéls, con un valor promedio situado en
torno a los 25 millones de euros.
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Tabla 2.2 Coste medio por kilometro de la infraestictura de alta velocidad en algunos paises europeos

Pais Millones de euros/km

Austria 29,1
Bélgica 15,5
Francia 20,0
Alemania 32,5

Italia 32,7
Holanda 43,7
Espafia 12,6

Fuente: [3]

En Europa, pueden distinguirse dos grupos de pakisascia y Espafia tienen costes de
construccion ligeramente inferiores a los de Aleimaltalia o Bélgica. Esto se explica no solo
por razones de similitud orogréafica y por la exista de una menor concentracion de la
poblacion fuera de las grandes ciudades, sino tamipior algunas diferencias en los
procedimientos de construccion. En Francia, pampje, se intenta minimizar los costes de
construccion incrementando la pendiente mediaugarlde construir un nimero excesivo de
tuneles o viaductos. Dado que las lineas de alteidad francesas estan destinadas solamente
a pasajeros, suelen emplearse pendientes de ha%igeh lugar de entre 1 y 1,5%, que es lo
habitual cuando existe trafico convencional).

En la Fig. 2.4 se observan los costes unitarioskpdmetro de diversas lineas especificas de
alta velocidad ya realizadas en Espafia, Italimydt@aAlemania y Holanda.

Fig. 2.4 Coste medio por km de lineas de alta veldad

HSL Zuid (HOL)
Napoles - Roma y Florencia - Turin (I
Eurotunel (FRA/ENG) Section

ICE Frankfurt - Cologne (GER

TGV Mediterraneo (FR)

TGV Atlantico (FR)

AVE Madrid - Lleida (ESP)

0 10 20 30 40 50 60 70
Millones de euros

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de [3]

En el limite inferior se coloca la linea TGV - E¢tpie no tiene ningun tanel) y en el limite
superior, la HZL (frontera belga - aeropuerto deif@wl) con un coste de 50 millones de euros
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por kilbmetro y la construccién del Eurotunel canaoste de casi 30 millones de euros/km. En
una posicion intermedia se encuentran las linegseFés - Perpignan (27 m. Euros/km) y
Colonia - Frankfurt (28 millones de euros/km).

Cabe decir que a efectos de la inversion en lateatson de lineas de alta velocidad, uno de
los principales indicadores es el empleo generadante su realizacion. A titulo indicativo, en

Francia, la implementacion de la linea Tours - Baed(303 km), las previsiones son de un
total de 60.000 empleos, es decir 12.000 duramte gao de los cinco afos de su construccion.

3.1.1 Costos indicativos de la construccion de las lineas de alta velocidad a partir de

algunas lineas espaiiolas

A continuacién se exponen los costos indicativagglbsados de la construccion de una linea
de alta velocidad a partir de los datos de diversasiones espafiolas:

Tuneles urbanos

Coste Caracteristicas obras Localizacion

31.74 M€/km Tanel unitubo via doble Barcelona —tSanlLa Sagrera Barcelona
(enero 2008)

28.22 M€/km Tanel unitubo via doble ancho estandar Madrid Atocha y Madrid Chamartin para
conexion de las LAV (junio 2008)

76.54 M€/km Travesia subterrdnea con doble tipel dos Girona (septiembre 2007)
vias dobles (ancho estandar y ancho ibérico) y
nueva estacion subterranea

Plataforma

Coste Caracteristicas obras Localizaciéon

12.48 M€/km Plataforma de 61.7 km en terreno llapoco LAV mixta Valencia — Castellon (350 km/h
en parte fuertemente urbanizado asajerosy mercancias a 100/120 km/h)
industrializado

21.5 M€/km Plataforma de 4.910 m incluyendo tanel dramo Arroyo de la Vifiuela-Quejigares (Loja,
3.343 y viaducto de 475 m. Granada) en el Eje Ferroviario Transversal de
Andalucia (marzo 2008)

1.29 M€/km Plataforma en terreno llano para vialel@m Albacete y variante de Alpera (septiembre
ancho ibérico 2009)
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Coste Caracteristicas obras Localizacion
1.60 M€/km (1.35 M€/km suministros yLAV mixta (52.3 km) Barcelona — Figueres (2009)
0.35 M€/km montaje)
0.507 M€/km (importe de licitacion) Doble via anchioérico Reposicién de via desmantelada en 2006
(34.5 km) en la antigua linea de Alpera (enero
2010)
0.323 M€/km LAV Ourense — Santiago (Mayo 2010).

Electrificacion

Coste Caracteristicas obras Localizacion

0.531 M€/km Electrificacion 25 kV via doble AV @%m/h), LAV Madrid — Levante (marzo 2008,
444 km incluye mantenimiento por tres afios)

0.437 M€/km Subestaciones y autotransformadorék@ap LAV Madrid — Levante (2008)

0.398 M€/km Subestaciones y autotransformadore&\2%ia LAV Madrid — Levante (junio 2008)
doble AV (350 km/h), 220 km

0.420 M€/km Electrificacion 25 kV via doble AV @%m/h), Eje Atlantico (enero 2010)
155.2 km

0.320 M€/km Subestaciones, autotransformadorésméado y Eje Atlantico (marzo 2010)
adaptacién de ASF, 155.2 km

0.317 M€/km Electrificacién tipo Renfe CR-220 paliente, via Vadollano — Linares (junio 2007)
doble, 11.2 km

0.261 M€/km Electrificacion 1.5 kV cc, catenarialigonal Arriondas — Ribadesella (junio 2009)
atirantada, via Unica, 18 km

Catenaria Rigida

Coste Caracteristicas obras Localizaciéon

0.246 M€/km 47.5 km de longitud total en tinelescdrcanias. Se entiende que &arcelona
km lineal de catenaria: 1 km de via doble sertioble

Senializacion y seguridad (incluye ERTMS, ASFA, CTC)

Coste Caracteristicas obras Localizaciéon

1.551 M€/km Sefializaciébn y seguridad (incluye ERI,MLAV Ourense — Santiago (Mayo 2010)
ASFA, CTC en 87.5 km)
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1.13 M€/km Sefializacion enclavamientos y ERTMSle#s LAV  Madrid - Levante. Incluye
1y2.447 km mantenimiento por 3 afos.
0.825 M€/km Instalacién de ERTMS nivel 1 Ramal mercancias Castellbisbal — Can

Tunis, 20 km. (23-2-2010)

Para dar a conocer el coste indicativo de las iesix ferroviarias es necesario definir primero
una estacion ferroviaria como un lugar de transfg@eeentre ferrocarril y los distintos modos
de transporte complementarios que efectian taea&emncentracion y dispersion de viajeros.
Por lo tanto dependiendo de muchos factores exemsia estacion estard conectada a un
modo de transporte o a otro, (metro, bus, tren @ocional etc.) variando asi su configuracion
y coste.

Puede decirse que las necesidades que presentastatadn son de naturaleza técnica y
comercial. En el primer ambito, técnico, las estaes deben permitir la recepcion,
estacionamiento, descomposicion, formacion y crdeetrenes. En el segundo ambito,
comercial, las estaciones deben posibilitar lasrampenes que entrafian la llegada, salida,
transbordo y espera de viajeros y acompafantes.

De diversos proyectos realizados en Espafia y Elsegaresenta como valor estimativo del
presupuesto de la construccion de una estaciorededée 28 millones de euros para estacion
estandar soterrada y de 10 millones una estacidiimnmeea cielo abierto.

3.2 Inversion para la construccion de un aeropuerto.

El transporte aéreo es una industria compleja éxyto y eficiencia depende de una serie de
factores, incluida la politica gubernamental. Bheporte de personas y mercancias sélo es un
elemento del sector, que incluye también diversosigos auxiliares, como los servicios
aeroportuarios, los servicios de escala, los desside arrendamiento y los servicios de
suministro de comidas.

Por eso mismo la gestién de aeropuerto no es usiamfacil. Las autoridades aeroportuarias
tienen que invertir sumas sustanciales de capitajrandes bienes inmuebles que no tienen
usos alternativos, y satisfacen una demanda salaed tienen poco control excepto de forma
muy indirecta. Son las compaiiias aéreas y no lopaertos las que deciden donde y como se
va a satisfacer la demanda de transporte aéreamshjepos o carga. Los aeropuertos solo
proveen las instalaciones para acoger a los pasajéas compafias bajo un mismo techo.

Adecuar la oferta de capacidad aeroportuaria &i@adda a la vez que se intenta mantener un
nivel de rentabilidad aceptable y se logra la &ateon del usuario es una misién muy dificil.
La dificultad se agrava porque las inversiones pamngliar los aeropuertos se suelen hacer en
grandes sumas y asi se logra una capacidad mugloy dela necesaria a corto plazo.
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El analisis y la comparacion de los costes de éogpaiertos son sin duda mas dificiles que el
conocer sus ingresos porque existe poca unifornmalaaidial a la hora de tratar los costes e
ingresos tal y como se ha comentado en el pun# Gagbitulo 1. Es por tanto dificil establecer
una estructura de costes tipica para un aeropueftso en un area geografica limitada como
pueda ser Europa.

De forma genérica se clasifican en un 80% de lostesototales de un aeropuerto, la
construccion del lado tierra y lado aire, con ube4del total cada partida, dejando un 15% del
coste total del aeropuerto para los servicios pabliy un 15% para otras partidas como el
disefio.

A modo indicativo en la Fig. 2.5 se muestra la regian de estos costes de construccion de un
aeropuerto.

Fig. 2.5 Reparticién costes construccién aeropuertmedio

® Lado tierra

m Lado aire

m Servicios publicos
m Otros

Fuente: Elaboracion propia a partir de [17

3.2.1 Costos indicativos de la construccion de un aeropuerto.

A la hora de dar un valor estimativo al coste destrmiccion de un aeropuerto, se han tomado
diversos aeropuertos regionales e internacionaldgual que para cuantificar el coste de las
estaciones de tren, y se ha llegado a un valordenlones de euros para aeropuertos
internacionales de dimensiones medianas y 65 redlale euros para aeropuertos regionales.

Estos datos deben tomarse con precaucion ya g@emagiecto depende de variables muy
complejas y por lo tanto los costes de éstos difisustancialmente.
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3.3 Inversion para la adquisicion de material rodante para las

compaiiias ferroviarias

Las ramas de alta velocidad en servicio comeradiesgntan caracteristicas diferentes entre
ellas respecto al nivel de prestaciones que offeeggrido en particular a la velocidad maxima

gue alcanzan y al nimero de viajeros que puedespoatar. Por o tanto, es normal, que cada
una de ellas tenga un coste de adquisicion disgiatmrde a sus prestaciones.

El nUmero de ramas que se necesita adquirir esdfuie la demanda de viajeros prevista en
cada linea y del sistema de explotacion a ellaiadocvisto en el punto 2 de éste capitulo. A
titulo indicativo, para la primera linea de altdoealad en Europa, entre Paris y Lyon, los
ferrocarriles franceses consideraron necesariasalmente, 87 ramas, que posteriormente se
ampliaron en 22 ramas, hasta alcanzar un total0®e e sefiala que, como se ha visto
anteriormente, la demanda de viajeros por las dimleaalta velocidad evoluciona de forma
progresiva, deduciéndose, por tanto, que no esaececontar desde el primer momento con
la totalidad del parque de material previsto.

Por lo que respecta a la linea Madrid - SevillaUghero de ramas de alta velocidad solicitadas
inicialmente fue de 24 trenes. Debe tenerse ent@upre a causa del ancho internacional de la
linea, no podian circular por el resto de la redofeéaria espafiola, como se ha hecho en la
mayoria de paises con servicios alta velocidad.

Para la lineas que entraron en servicio comeroralposterioridad: Cordoba - Malaga; Madrid

- Valladolid y Madrid - Barcelona, Renfe adquiri6 s/amas Talgo 350 y 26 ramas ICE 3 con

independencia de las ramas adquiridas para unaidatbmaxima de 250 km/h, destinadas a
los servicios Avant y a la circulacion en relacireyo recorrido se encontraban secciones de
alta velocidad y de caracteristicas convencionales.

Cabe decir que, como muestra la Tabla 2.3, la srerrequerida para la adquisiciéon de
material de alta velocidad respecto a la necegania construir la linea supone un tanto por
cierto mas que importante en el total de gastosndCejemplo se muestra la inversién en
material y en la linea propiamente dicha de lan@ras lineas de alta velocidad en Francia.

Tabla 2.3 Inversion de la linea y en el material elos primeros itinerarios de alta velocidad en Frania

Itinerario Sudeste Atlantico Linea TGV Norte Lyon / Balance
Linea 54,4% 55,5% 70,5% 93,6%
Material 45,6% 44,5% 29,5% 6,4%
Fuente: [3]

En cuanto al material rodante en si, cabe mencignarvaria mucho entre los operadores y
resulta dificil desagregarlo por lineas o proyeaiepende del volumen de tréfico, e incluye el
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personal de ventas, administracion y comercialimgdios gastos promocionales, etc. El resto
de partidas estdn muy condicionas por la tecnoldgias trenes.

En Europa, cada pais ha desarrollado sus propEiisidades tecnoldgicas, adaptando a
estas las distintas maquinarias construidas pofalascantes. Francia, por ejemplo, utiliza el
tipo de tren denominado TGV Réseau para su recomalcy el Thalys para servicios con
Bélgica, Holanda y Alemania, aunque en 1996 infimeél TGV Duplex, con doble capacidad.
En Italia, la referencia es el ETR-500 y el ETR-48@entras en Espafia se emplea el modelo
denominado AVE. Finalmente, en Alemania hay hastaocvariantes diferentes de trenes
Intercity: ICE-1, ICE-2, ICE-3, ICE-3 Polycourant@E-T.

Aungque cada uno de estos modelos posee unas castardae técnicas diferenciadas (en
términos de longitud, composicién, masa, peso,ngwe traccion, oscilacion, etc.), la Tabla
2.4 del punto 3.3.Xesume las dos caracteristicas mas relevantes @tsoiento de vista
econdémico, capacidad y velocidad, asi como su astimado de adquisicién por asiento de
los principales trenes usados para la alta veldceta Europa. En promedio, el coste por
asiento se sitla en torno a los 53.000 euros, yamste unitario unos 20 millones de euros,
aunque varia entre los paises.

3.3.1 Costos indicativos de la adquisicion de material para una compaiiia ferroviaria

A continuacién se muestra la Tabla 2.4 con losipsetanto unitarios como los de compra
estimada (precio por asiento) con la finalidad deet una vision global de los costos
indicativos de la adquisicion de material:

Tabla 2.4 Costes indicativos trenes

Coste Precio de :
. o : Velocidad
Pais Fecha unitario compra  Capacidac Lo
Modelo . ” . . " maxima
operador introduccién (Millones estimado maxima
) (km/h)
de euros) (euros/asiento
Espafia Talgo 350 2005 22,4 53.000 319 340
Talgo Avril prev. 2012 - - 600 380
Francia TGV Réseau 1992 12,4 33.000 377 300
TGV Duplex 1997 16,8 33.000 510 270
THALYS 1996 12,4 33.000 377 300
Eurostar 1993 30 55.000 544 300
Alemania ICE 2 1996 23,9 65.000 368 250
ICE 3 2001 26,9 65.000 415 330
Italia ERT 500 1996 21,8 37.000 590 300
R480 1997 20,3 42.300 480 250

Fuente: Elaboracidn propia a partir de [7]
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3.4 Inversion para la adquisicion de material para las compaiiias aéreas

Al igual que en el ferrocarril, cada ruta aéreaurege de unas caracteristicas del material tanto
en temas de capacidad, velocidades maximas o asp®és técnicos referidos al aterrizaje,
actuaciones de vuelo etc. A modo resumen se pusgdediie los factores que influyen en una
compafia aérea en la adquisicidon de un avién son:
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a) La economia del avion:

b)

d)

Costes directos de operacion (dependen del tipavide, en contraposicion de los
costes indirectos, que son los mismos para cualguién por lo que no influyen en
la adquisicion)

Precio del avion

Actuaciones del avién

Diagrama PL-R. El diagrama carga de pago - radiaa#on, da una idea de la
flexibilidad del avién. Es muy importante desdgehto de vista del comprador, ya
gue muestra si cumple sus necesidades.

Velocidad de crucero: Mayor importancia a mayortatisia de trayecto. Si
aumenta, se disminuye el tiempo de viaje y aunmlantapacidad de vuelos

Actuaciones en campo: Determinante que el aviodaagerrizar en los aeropuertos
de origen y destino en los que se va a utilizar.

Actuaciones tras el fallo de un motor: Importargasa aviones bimotores.

Comportamiento frente a rafagas: es poco importauteque influye en el confort
del pasajero. Mejora con la altura (rafagas de mamensidad) y al aumentar la
carga alar.

Fabricante:

Experiencia previa
Condiciones de financiacion
Plazos de entrega: 5 - 6 afios si la compafiia hdgelddisefio

Servicio post-venta

Otros factores:

Capacidad evolutiva del avidon
Atractivo para el pasajero, sobretodo en el temla dabina ruido del avidon

Ruido y contaminacion ambiental: las normas de oughda vez son mas
restrictivas.
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3.4.1 Costos indicativos de la adquisicion de material para una compaiiia aérea

A continuacion en la Fig. 2.6 se muestran lagelifees acometidas del precio final del avion:

Fig. 2.6 Acometidas del precio final de una aeronav

= Motores

m Equipos

m Personal

m Intereses, deuda con el banco

m Beneficios de gestion del proyecto
Amortizacién de costes en general
Materiales

Fuente: Elaboracion propia a paudie [17]

En la Tabla 2.5 se muestran los precios unitaresliterentes aviones usados, sobretodo, en
relaciones de media distancia en Europa:

Tabla 2.5 Costes indicativos aviones

Coste unitaric

'I\“;I\ggglé intrggﬁgiién pl)jr?r?cci::?;:ae; glfrl:)?)rtia%i (MigS?:Ss) et E:itaon% TrauEen C;gi?ri:: ‘

W20 198 yuding Luthansa 029 200318 LROENED au

%‘;e_g‘go 1999 Ryanair 37.0-62,5 406.504152%0:\/1;3 123
Boeing_787 2011 LOT (Linegs aéreas 88.8 398.206 2 pilotos + 4-6 293
dreamliner polacas), Air Europa Aux. de vuelo

Fuente: Elaboracion propia a partir de diversasiites
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En promedio, el coste por asiento se sita en tarlos 254.000 euros, y como coste unitario
unos 58,2 millones de euros para aviones de mdaliga distancia.

3.5 Comparacion aviacion - ferrocarril por lo que respecta a la

construccion y la adquisicion del material (tren / aeronave)

La comparacion de costes de construccion de la lieeoviaria / estacion de tren frente al
aeropuerto no deja de ser una aproximacion dealalagl, ya que la infraestructura necesaria
para cada modo es totalmente diversa. Las estacumderrocarril, a veces son estaciones
intermodales, con uso también de autobuses, tregamales, cercanias, metro e incluso taxi,
con lo que su comparacion con aeropuertos no timmEho sentido. También cabe remarcar
gue la construccién tanto de aeropuertos comoiestde alta velocidad viene condicionada
por la politica, las ayudas tanto nacionales contermacionales, las ayudas privadas, el
entorno econdémico del pais etc... Por lo tanto es difigil cuantificar y comparar estos dos
modos de transporte por lo que respecta a la cmegdn de las infraestructuras. No obstante a
continuacion se muestra, con caracter orientatevoTébla 2.6 con dicha comparacion,
observando que los terminales de aviacion (aertg)efenen un valor muy superior al de las
estaciones de tren, no obstante el modo tren megdeademas de la construccion de la lineas
ferroviarias, coste que si suponemos una linea2deké (como es la Barcelona — Madrid), el
coste total de la linea asciende a unos 16.000mesl de euros, claro esté mucho superior que
el dinero necesario para las infraestructuras aetaas.

Tabla 2.6 Comparacion de los costes de construccidfraestructura/terminales

Miles de Coste Total
euros por km. (millones de euros)
Al - Lineas 25,6 16.000*
a L
Velocidad - Estaciondetren - Soterrada 28
- Cielo abierto 10
L - Aeropuerto - Internacional (medio) 90
Aviacion
- Regional 65

*Suponiendo una linea de 621 km

Fuente: Elaboracién propia

A continuacion, la Fig. 2.7 muestra de manera ruésrativa la diferencia de los costes de las
terminales tanto ferroviarias como aéreas Se ohsgre los aeropuertos son casi un 25% mas
costosos que las estaciones de tren, no hay qusaolgue las infraestructuras ferroviarias

incluyen también las lineas de tren, partida gueveelsustancialmente el coste total de
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construccion de las infraestructuras ferroviarsigperando con creces a las aéreas. Cabe
recordar que estos datos se deben tomar con pr@&caya que no dejan de ser una
aproximacion.

Fig. 2.7 Comparativa de costes de terminales ferr@avrias y aéreas

. Aeropuerto
Millones de Internacional
euros {meelio)

90 +
80 - Regional
70 -
60 -
50 - /m
40 - ~sotefrada
30 A Estaeion de tren
20 A / § =
10 -
0

Fuente: Elaboracion propia

Por lo que respecta a la adquisicion de materinh de las maneras para tratar de
homogeneizar este coste con tal de poder compatassamodos, es utilizar como indicador de

referencia el coste por plaza ofrecida. No obstasta aproximacion deja fuera de analisis una
variable de gran interés para el viajero como enelort espacial, mencionado en el apartado
6 del capitulo 1y los sistemas a su disposiciantalla propia, wifi, mesa compartida etc.

Desde esta perspectiva, en el ambito europeo mefiddarse que el coste medio por plaza de
las ramas de alta velocidad se sitla en el interdal37.000 a 46.000 euros, correspondiendo
el valor inferior al TGV Duplex que cuenta con §f)@zas por rama. En cambio el coste medio
por plaza de los aviones es de 230.000 a 300.008.eu

Tabla 2.7 Coste de adquisicion de ramas de alta weidad y de reactores para distancias medias

Coste de adquisicion Coste medio por plaza

Tipo de material Plazas ; : ;
(en millones de euros  (en miles de euros)

Ramas de alta velocidad

(AVE, ETR,ICE,TGV) de 300 a 600 de 18 a 25 de 36 a 45
Reactores A-318, B-717 105 32 300
Reactores A-320, B-757 de 150 a 200 de 42 a 56 7da 296

Fuente: Elaboracidn propia a partir de [3]
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En a Tabla 2.7 se comprueba que frente a un costikonpor plaza de las ramas de alta
velocidad, en torno a 42.000 euros, el coste meatigplaza de los aviones resulta ser del orden
de 290.000 euros, siendo para los rectores regi®@l orden de 250.000 euros.

En la Fig. 2.8 se muestra la comparacion del qos@io de la adquisicion del material para las
compafias aéreas y ferroviarias.

Fig. 2.8 Comparacién coste medio adquisicién matei

Millones de euros

70

60 M 58,2 €

50

40

30

20,8 €

10

0
Tren alta velocidad Avién

Fuente: Elaboracion propia

La Fig. 2.8 muestra de forma grafica la diferem@hcoste del material para compafias aéreas
y operadoras de trenes de alta velocidad en releside media distancia europeas. Se observa
gue el precio de las aeronaves en este tipo dagoeés es considerablemente superior al de los
trenes de alta velocidad. Se ha de tener en culeabdando de ramas necesarias para cada
modo, que el avion al ser mas rapido, necesita smeamas por ruta que en el caso del
ferrocarril. Por lo tanto este aspecto disminu@iaiferencia existente entre la adquisicion de
material rodante ferroviario y aeronaves.

Cabe decir que tanto en la aviacion como en la adacidad se estan mejorando las
capacidades de los trenes y aviones, asi comoidirgia por lo que ahorro energético
respecta con el objetivo de ser mas rentables.

Airbus ha lanzado un avion de dos plantas (A330-200 capacidad para transportar entre 500
y 800 pasajeros. Este fue disefiado con la colaidorade los principales aeropuertos y
compafias aéreas del mundo. ElI A330-200 tiene nmargadura de casi 80 metros y una
longitud de 73 metros y un coste unitario de 260/@8llones de euros, un precio muy por
encima de la media. Boeing por su parte ha lanahdwercado el 787 con capacidad de entre
200 y 350 pasajeros, dependiendo de la configurad@basientos, un avion que sera capaz de
aportar la autonomia de vuelo de los aviones detgraafo a los reactores de tamafio medio, y
proporcionara a las lineas aéreas una eficiencigp@cedentes en cuanto a consumo de
combustible, con los consiguientes beneficios paraedio ambiente. El Boeing 787 utiliza un
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20% menos de combustible que cualquier otro avion de su tamafio en misiones similares. Es de
destacar la significativa reduccién en su peso total, por e uso de materiales compuestos en la
mayoria de su construccion: como referencia, el Boeing 787 pesa entre 13.600, 18.150 kg
menos que el Airbus A330-200.

Los avances en la dta velocidad también apuestan por e aumento de la capacidad con su
consecuente reduccion de coste por vige.

Talgo, por gjemplo, apuesta por AVRIL, un nuevo tren de muy alta velocidad, que circula a
350 km/h. con una capacidad méxima de 735 plazas y con una reduccion del consumo
energético del 7% por kildmetro y del 31% por plazay kilémetro.

Por otro lado Alemania y Japon estdn inmersos en un proyecto novedoso de un tren de
levitacion magnética, este tren podria llegar a velocidades de hasta 800 km/h y ademés
consume e 40% de la energia de un tren de ata velocidad. Los inconvenientes son los
altisimos costes de construccion tanto de via como de los sistemas el éctricos incorporados para
que €l tren “levite” y se desplace.
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4. COSTES DE EXPLOTACION

Enla explotacién de una linea de alta velocidad o de un aeropuerto los dos conceptos
principales en |os costos son:

1. Laamortizacion y mantenimiento de las infraestructurasy de los trenes/aviones.
2. Los canones por uso de infraestructura (explicados en €l punto 7 del capitulo 1)

Cada uno de ellos supone del orden de 1/3 del coste total de operacion. A continuacion se
incidira més los costes de explotacion y mantenimiento, asi como en la amortizacion o
rentabilidad de lainfraestructura

4.1 Costes de explotacion para las compaiiias ferroviarias

Una vez que se ha construido la infraestructura, la presentacion de los servicios ferroviarios de
alta velocidad conlleva dos tipos principales de costes: |os relacionados con € mantenimiento
de dicha infraestructura y los asociados a la provision de los servicios. De una forma méas
amplia se podrian desglosar en:

1. Costes comerciales: Que incluye comisiones a agencias de vigje y estaciones,coste venta
en estaciones AVE, seguro obligatorio vigeros, restauracion trenes, persona de
supervision e intervencion, etc.

2. Costes operacionales. Con el personal de conduccién, energia de traccion e indirectos de
operadores

3. Costes de mantenimiento de la linea: Incluye el consumo de materiales, conservacion
catenaria, instalaciones eléctricas, instalaciones de seguridad, subestacionesy lineas de
alimentacién, conservacion y reparacion viay conservacion de comunicaciones.

4. Coste de mantenimiento del material

Una parte relevante de estos costes de mantenimiento es fija, pues depende de programas
rutinarios que se realizan de forma periddica e independientemente del volumen de trafico, con
el fin de mantener los estandares prefijados del nivel de servicio y seguridad.

El coste de mantenimiento anual medio de una linea de alta velocidad en Europa puede
estimarse como 100.000 euros’km (200.000 euros’/km si es tunel), por lo que tomando una linea
de 621 kilometros (Barcelona - Madrid) €l coste de mantenimiento anual estaria alrededor de
los 62 millones de euros.

En general, e mantenimiento de las infraestructuras y vias representa entre un 40 y un 67% de
los costes totales de mantenimiento, mientras que los costes de sefializacién varian entre un 10
y un 35% del total en alta velocidad, otras partidas importantes y a tener en cuenta son el coste
delaenergiay alos costes de comercializacion.
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A continuacion se muestra a modo indicativo el iprebantenimiento por kilémetro de
diversas lineas espafiolas:

Via

37.386 €/km Madrid -Zaragoza, 306 km

33.5516 €/km Zaragoza- Barcelona, 315 km

34.890 €/km Madrid-Ademuz + ramal de Toledo, 389 k
35.441 €/km Ademuz-Sevilla + ramal de Malaga, Bi3
28.457 €/km Madrid-Sevilla, 470 km

Catenaria

6. 723 €/km Madrid-Barcelona, 621 km

Sefializacion y seguridad

57.167 €/km Madrid-Valladolid
52.042 €/km Cérdoba-Malaga, 155 km
29.310 €/km Madrid-Sevilla, 470 km

Telecomunicaciones

15.330 €/km Cérdoba-Malaga,155 km

11.779 €/km Madrid-Sevilla, 470 km

Llama la atencion que en el desglose de los gastaapitulo de sefializacion y seguridad con
valores ascendientes (hasta 52.000 €/km al afieya@mpliamente a los de mantenimiento de
la superestructura de via (hasta 38.000 €/km y sificjontar catenaria (en torno a 7.000 €/km
al afo) y telecomunicaciones (en torno a 15.00h&lkaro).

En este apartado no se han considerado los gastesadtenimiento de tuneles, puentes,
viaductos y otras obras de fabrica, que a largpogteden ser cuantiosos y a tener en cuenta.

Respecto al coste de la energia es de interésasejied el consumo de energia a la entrada de
la subestacion es de 12.436 Kwh. para 300 km/h §$3d@95 Kwh para 350 km/h, lo que
supone un coste de energia por tren de 890.008.dtnola Fig. 2.9 queda constatado con el
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estudio de diversos trenes usados para la altaigathb que la variacion del consumo es
proporcional a la variacion de la velocidad.

Fig. 2.9 Relacion potencia — velocidad en el matatiferroviario
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Fuente: [3]

Por lo que concierne al mantenimiento del mategahe destacar que, en valor medio, el
potencial de vida de las ruedas se sitia en tortB amillones de kilometros, y el de los
motores de traccién en 2,4 millones de kilbmettesiendo en cuenta que una rama de alta
velocidad recorre del orden de 500.000 km por afio.

Con criterio de sintesis puede decirse que se itet® horas de mantenimiento por tren cada
1.000 km, y que el coste de conservacion se sittia &,5 y 3 euros por km, dependiendo del
material. Es decir que anualmente, como referertiegste del mantenimiento por tren, como
se puede observar en la Tabla 2.8 es de 2 mildmesiros de media anual.

Por lo que conlleva al funcionamiento operativo delterial rodante existen cuatro tipos
principales de costes: enganche y operacién dedoss (principalmente, costes laborales de la
tripulacion), mantenimiento del material rodanteregto de equipos auxiliares, gastos de
energia, y costes administrativos y asociadosarteercializacion de los servicios. Este ultimo
componente varia mucho entre los operadores ytaeglificii desagregarlo por lineas
proyectos; depende del volumen de trafico, e ireclelypersonal de ventas, administracion y
comercializacion, los gastos promocionales, etce&ib de partidas estan muy condicionas por
la tecnologia de los trenes.
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Tabla 2.8 Comparacion de costes de operacién y mamimiento por tecnologia

Costes operativos Costes de mantenimiento

el Modelo Por_ e Por asientc Por_ i Por asiento

operador (en millones) (en millones)

Espafia AVE 23,7 72.036 2,9 8.814
Francia TGV Réseau 17 45.902 1,6 4.244
TGV Duplex 20,8 40.784 1,6 3.137
THALYS 24,8 65.782 1,9 5.039
Eurostar 28,7 64.682 2,1 5.609
Alemania ICE 2 26 70.752 1,4 3.804
ICE 3 17,9 43.132 1,6 3.855
Italia ERT 500 34,1 57.795 4 6.779
ETR480 21,1 43,958 3,2 6.666

Fuente: Elaboracidén propia a partir de [3]

La Tabla 2.8 compara los costes anuales de opargcimantenimiento por asiento y por
asiento/km de algunos trenes utilizados para éavaliocidad. En promedio, el coste por asiento
se sitla en torno a los 53.000 euros, aunque eatfa los paises. Ademas de permitir esta
comparacion, los datos en euros por asiento/km ifrnobtener los costes de operacion y
mantenimiento por pasajero. De nuevo, para una ldeetransporte de alta velocidad de 500
km de longitud, y asumiendo un factor de cargald€l%, el coste medio de operacion y
mantenimiento por pasajero varia 41,3 euros pal&G# Duplex hasta 93 euros para el caso
del ICE-2 aleman.

Finalmente, los costes totales asociados al conglerenergia pueden calcularse a partir del
consumo medio por kildmetro y la distancia recarahualmente. Otro factor que hay que
considerar es cual es el precio de la energia &reste y de qué forma se tarifica al operador.

4.2 Costes de explotacion para el modo aéreo

Los costes de explotacion para el modo aéreo sepudvidir en el de las empresas publicas o
privadas que gestionan los aeropuertos y el deolapanias aéreas.

Po lo que a la definiciébn de costes de explotadéos aeropuertos respecta, es dificilmente
atribuible de forma inmediata un valor, ya que exiscomo se ha comentado en el punto 5 del
capitulo 1, diversas formas de gestion aeropoguaero de forma esquematica y a modo
indicativo en la Fig. 2.10 se define la distribucidtal los costes de un aeropuerto europeo
medio:

95



Aspectos comerciales de la competencia entre Berta Brugarolas Campillos
el ferrocarril y la aviacion en Europa

Fig. 2.10 Costes de un aeropuerto europeo medio
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Entre los aeropuertos del oeste de Europa los anhpdeo la mano de obra constituyen la
proporcion mas alta de los gastos, representandamatia del 42% del total de los costes
totales. Rara vez se encuentran estos costes pajodeel 30% aunque en algunos casos la
cifra crece por encima del 45%. En unos cuantogscks gastos de personal pueden llegar a
representar un 65% o mas del total de costes.ddsie ocurrir en aquellos casos en los que la
direccion del aeropuerto asume actividades quetms @aeropuertos son llevadas a cabo a
través de concesiones o por las compafiias aémeasst& tipo de actividades se incluyen el
handling de pasajeros, equipaje o carga, el catering oe#iém de las tiendas libres de
impuestos etc.

El segundo elemento mas importante entre los cestefos gastos de capital, que incluyen los
intereses que hay que pagar. La media indica dos egstes representan un 22% de los costes
totales, y para la mayoria de los aeropuertos eosola cifra varia entre 20% y el 35%.

El coste de los servicios que se compran (comogah,ala electricidad, etc.) y el del
equipamiento y las provisiones, representan apracamente un 12% del total de los costes.
Los costes de mantenimiento y reparaciones, exutloyel elemento de personal, suman una
media del 9% mientras que la administracion sumdanEsto deja un 11% de costos que son
de dificil definicidn.

El nivel de costes se puede medir en términos se gmor unidad de productividad que puede
ser la unidad de carga “WLU”". Los costes por uni@adlos diferentes aeropuertos seran
afectados por toda una serie de factores que vdeiam pais a otro y entre los aeropuertos de
un mismo pais.

La cuantificacion genérica de éstos costes de @qim es muy compleja, ya que depende, en
mayor parte, al nUmero de pasajeros que tengarepwsto, asi pues tenemos que un
aeropuerto regional con un trafico de 1.500.000ajpass al afio, tendrd unos gastos de
explotacion de unos 20 millones de euros, en las spiincluye los costes de personal, de
handling se seguridad publica, de mantenimiento, de coasude oficinas y comunicaciones
etc.

96



Aspectos comerciales de la competencia entre Berta Brugarolas Campillos
el ferrocarril y la aviacién en Europa

Como se ha comentado en el apartado 3 del camtulba explotacion aeroportuaria existen
claras economias de escala en la operacién delopuertos. Esto quiere decir que a medida
gue un aeropuerto se incrementa el trafico, ekgost unidad de trafico se reduce.

A medida que el trafico crece mas alla de un nieetres millones de pasajeros, los costes por
unidad se estabilizan y no parecen variar muchcettamafio del aeropuerto.

Las implicaciones de todo esto son que los aertpienas pequefios tenderan a tener costes
unitarios mas elevados.

La segunda caracteristica de los aeropuertos elosjpeogramas de desarrollo de aeropuertos
se embarcan en grandes proyectos de expansioragalksque son demasiado ambiciosos y
el resultado a corto y medio plazo es un incrementims costes unitarios.

Por otro lado los costes asociados a la explotat#dnn avion comercial en concreto por una
linea aérea, vienen siempre muy influenciados ppreeio del combustible y por el cambio al
ddlar, ya que el mercado aeronautico se rige pondaeda americana. Existen dos tipos de
costes de explotacion para las compafias aéreas:

a) Costes directos: Coste que depende Unicamentepdeti¢ avion (seguros, intereses,
coste de la tripulacion, costes del combustible.gtc

b) Costes indirectos: Aquellos que no dependen deldeavion (tasas de aterrizaje, tasas
de navegacion, publicidad, billetaje, instalaciode$a compaiiia, etc.)

Normalmente una compafia aérea cuenta con unarpr@pale 40% gastos indirectos y un
60% de gastos directos. Las fuentes de ingresotubils son el transporte de pasajeros (77%),
transporte de carga (12%), correo (1,4%), vuelosegalares, etc.

El D.O.C. de un avion o coste directo de opera@srfuertemente dependiente del precio
inicial del avidn, este depende de motores, equipassonal, amortizacion, materiales,
intereses de banco, etc...

Este proporciona una primera orientacion sobre akrnmial comercial del avion y su
competitividad y se refiere a la utilizaciéon duentn periodo (anual) del aviéon por una
compafia en una determinada ruta.

A continuacion se exponen los distintos costesxgtacion segun el tipo de avién:
- Combustible (20%): depende del avion (peso, maengdindmica, etc.).

- Tripulacién (16%): depende del avion (aviones capade volar con menos
tripulacion, adiestramiento, etc.).

- Tasas de utilizacién de aeropuerto y ayudas avaga@ion (10%): dependen del
peso del avion.

- Mantenimiento (18%): motor (9%) y célula (9%)

- Dependientes del precio del avion (36%): amortiragplazo de tiempo en el que
se debe pagar el avidn), intereses (para finateieompra), seguros (mayor precio
a mayor cuantia de lo asegurado).
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4.3 Comparacion de costes de explotacion

La comparacion cuantitativa de costes de explataendre el modo ferroviario y modo aéreo
es dificil ya que no se dispone de datos preciseseggloben los todos costos de operacion de
las ramas de alta velocidad y de las lineas aéraagje cada una varia mucho dependiendo de
factores como: trayecto, material fijo y movil usagais de explotacion etc...

Como se ha visto los costes medios de explota@omnd linea de alta velocidad parte de los
100.000 euros/km, siendo este valor mas elevas® tsénen en cuenta las obras de fabrica tipo
viaducto, tunel etc. Por su parte el mantenimiedgoun aeropuerto con una carga de 1,5
millones de pasajeros al afio ronda los 20 millateesuros. Si por otra parte suponemos una
linea tal que la Barcelona - Madrid con 621 kmeieas un coste de explotacion de unos 62
millones de euros anuales, bastante superior questt de explotacion de un aeropuerto de
medianas dimensiones.

A continuacion en la Tabla 2.9 se muestran lossdegsumen de la explotacion del material
rodante para el modo ferrocarril de alta velocigdak aeronaves para el modo aéreo:

Tabla 2.9 Costes de explotacion del avion y el fercarril de alta velocidad

Indicador Avion Alta Velocidad
Coste por plaza-kildmetro (euros) 0,10 0,043
Coste por viajero-kilémetro (euros) 0,14 0,07

Fuente: [3]

Por lo que concierne al ambito ferroviario, la UniBuropea proporciona el coste por plaza-
kilometro dado por la SNCF para los servicios ddioés de alta velocidad, que se sitda en
0,043 euros. Considerando una tasa de ocupacid@0deb5%, el coste por viajero - kildbmetro
es del orden de 0,07 euros.

~ 77

El coste medio por plaza-kilbmetro de las compa@i&®as (en el estudio se consideraron
British Airways, Lufthansa y Air France) es de Bl€uros, 0,06 euros para las lineadode
cost Si se considera una tasa de ocupacion del 75%std por viajero-kildbmetro es de 0,142
euros, 0,09 euros para las linkag cost

Respecto a los costes operacionales del persoralbaéma, es indudable que con relacion a un
servicio ferroviario de alta velocidad, la aviaciigne una velocidad de circulacion superior y
unos tiempos de viaje menores. Si la jornada laltierse 1.880 horas al afo, al circular mas
rapido los aviones se reduce el nimero de perswmtEsarias para el mismo nivel de oferta, v,
por tanto el coste laboral por unidad de oferta.
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5. RENTABILIDAD

La evaluacion socio-econémica de un proyecto peraéterminar su rentabilidad y el valor
afiadido generado. Para ello se tienen en cuentzo$iss de capital de las infraestructuras y
material rodante, y se evallUan las ventajas y a¢sjes del proyecto.

La evaluacion socio-econdémica incluye los aspesitpgsentes:

a) Cuantificar y convertir en dinero los impactos gebyecto (ventajas y desventajas)
identificadas para la colectividad:

b) Calcular los indicadores clave de la rentabiliddiiay un umbral.

5.1 Introduccion

Evaluar la rentabilidad de un proyecto es engl@mauno o varios indicadores, el conjunto de
los impactos monetarios directos del mismo, asiccta® consecuencias del proyecto que son
cuantificables numéricamente.

Cuando los calculos tienen en cuenta solo losafemtondmicos sobre el gestor del proyecto,
el balance que se efectia se designa como balanoémico para la empresa ferroviaria o
aérea.

Por lo contrario, si los efectos se extienden asoagentes econdémicos como los viajeros, los
modos de transporte alternativos (carretera, aviétt), el resultado recibe el nombre de
balance econdmico para la colectividad.

Por lo tanto podemos hablar de rentabilidad sgaiahtabilidad economica.

La rentabilidad social es aquella que provee de lmeagficios que pérdidas a la sociedad en
general, independientemente de si es rentable sgoadente para su promotor.

Por lo tanto una nueva infraestructura es rentsiéalmente si lo que la sociedad ahorra con
la esa nueva linea o ruta aérea (el coste del asplento en coches particulares u otros
medios, el menor tiempo dedicado al transporte) e mayor que los gastos que genera la
infraestructura.

La rentabilidad social se puede ver también commadelo para tomar decisiones econémicas
no basandose exclusivamente en la rentabilidasdiaea del corto plazo, si no considerando
la posible implicacion que la decision tendra sabr@gregado econémico.

Como bien se sabe la construccién de una line#taleedocidad o de un aeropuerto se trata de
una inversion publica, normalmente, por ese matgulta necesario conocer y cuantificar las
posibles ventajas para la colectividad en gen€ralforma sintética se puede decir que ésta
evaluacion social incluye:

- Cambios en el tiempo de viaje y costo del trangpdd pasajeros que utilizan el
ferrocarril o el avion (existente, trasvasado adesimedios e inducido).
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- Ahorro de tiempo para los usuarios de otros medkosansporte debido al trasvase
al ferrocarril (por ejemplo ahorro por la disminutide la congestion del trafico).

- Ahorro en costes externos, que en parte afectaerceros que no participan
directamente en el proyecto: contaminacion del, dae emisiones de gases de
efecto invernadero, los cambios en el consumo degé&n accidentes.

- Las pérdidas netas de otros operadores de traagporerados.

- Los costes y ventajas para las administracionedicagb ayudas a la inversion,
subvenciones a servicios regionales, variacioneecepcion de impuestos, etc.

En cambio para la rentabilidad econémica los patt@®iea considerar en la evaluacion
economica incluyen todos los gastos de inversiastog de explotacion e ingresos imputables
al proyecto. Este tipo de rentabilidad es mas oajeque la social, ya que es mas facil de
cuantificar.

5.2 Rentabilidad socio-econdmica de la alta velocidad

Para evaluar la rentabilidad socioeconémica deragegto, hay que comparar las ventajas y
los inconvenientes que le supondra tanto a la dadieomo al empresario:

Los efectos sociales ventajosos de la alta veldgégpueden agrupar en cuatro ambitos:
1. Ventajas generales:

Se refieren a la mejora de la accesibilidad y avdeebracion del territorio, ademas de
potenciar, en ocasiones, ejes estratégicos dgptdagle dimensidon nacional y/o internacional.

2. Ventajas en el ambito econémico:

Se corresponden con el impacto que las lineas tdevalocidad tienen en la actividad
econOmica (creacion o mantenimiento de empledistice o inmobiliaria. Como referencia, la
realizacion de la linea TGV-Este dio trabajo eraustruccion a 10.000 personas.

3. Ventajas para la poblacion:

Se derivan de la reduccion de los tiempos de vigjeporcionada por los servicios de alta
velocidad, frente a los ofrecidos por otros modestrdnsporte. Respecto al avion, la alta
velocidad ofrece grandes ventajas en los concelg@aesplazamiento de acceso al servicio ya
gue sus estaciones estan situadas en el centra deidad, asi como en el apartado de
puntualidad. También aporta menos accidentabiljda&nos congestion en la carretera.

4. Ventajas en el medio ambiente:

La mejora de la oferta ferroviaria con las nuevasds limita el desarrollo de actuaciones en
los modos de transporte concurrentes, que son nrespstuosos en el medio ambiente. Sin
embargo, no debe olvidarse que los nuevos viajesrgdos por la introduccion de este modo
de transporte, junto a su formidable contribuabmrrecimiento econémico, pueden también
originar un incremento del coste social.
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5. Mayor capacidad:

El tren de alta velocidad tiene una capacidad nitay(suponiendo 12 trenes por hora con 700
pasajeros por tren, se obtienen 8.400 pasajerdsopay.

Actualmente los motivos principales para elegitreh de alta velocidad son, por orden de
importancia, lacomodidad, rapidez, precio, novedad y seguridadelErapitulo 3 se realiza
una encuesta a los usuarios del AVE Barcelona ~ifladbnde se muestra las preferencias de
los pasajeros a la hora de escoger ese modo dgpdrée u otro. Un primer resultado,
ciertamente relevante, es que el peso de la corbdid practicamente tan importante (35%)
como el tiempo (30%), siendo superior incluso iaflaencia de la componente precio (13%).

Estos datos varian sustancialmente dependiendandél/o del viaje. Este resultado es
especialmente significativo dentro del colectivovilgeros procedentes del avién, donde el
peso de la componente comodidad (32%) es muy su@nprecio (19%), igualandose incluso
a la suma de las componentes "tradicionales" dgéapeneralizado: precio y tiempo.

Fig. 2.11 Motivos principales por la eleccién defén de alta velocidad
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de [3]

Debido a la elevada magnitud del efecto sustityciénintroduccion de la alta velocidad
produce efectos muy significativos sobre la dematelios demas modos de transporte, sobre
todo la aviacion. Por ejemplo, en el corredor M&@evilla se produce la practica desaparicion
del tren convencional en el corredor. En el transpaéreo, el AVE ha supuesto un importante
descenso de la demanda en el trayecto Madrid-8epilbximo al 50%. En el caso del coche
las pérdidas son menores que en los casos anserm@ximandose al 30%. Finalmente, para
el caso del autobus, no parece existir un fuertgaato en los trayectos de largo recorrido
(11% de pérdidas), ya que junto al coche son ptodgscasamente sustitutivos.
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Junto a este numeroso conjunto de ventajas eblraaita velocidad presenta varios signos de
debilidad respecto a la rentabilidad social.

En primer lugar, una importante limitacion es qgaleigual que el ferrocarril convencional, su
grado de cobertura es limitado. Particularmentse $& compara con el transporte en automovil
gue es un modo casi universal. Necesita, al iguallg aviacion el apoyo de otros modos de
transporte para poder cohesionar el territorioe lBstcho es particularmente relevante en paises
como es el caso espafol caracterizados por sulbagadad demografica.

Pero su principal desventaja respecto a otros mideldsansporte radica en el elevado coste de
la construccion y mantenimiento de la infraestriact$e trata de un coste que soporta toda la
sociedad, usuaria o no de la alta velocidad.

En este sentido, al comparar con otros modosnlali#idad de la alta velocidad ferroviaria es

mucho mas dependiente de la densidad de traficeateddor ya que la oferta de unidades
adicionales de servicio ferroviario incorporan wste adicional mucho mas pequefio debido a
un intenso efecto de las economias de escala.

También el hecho de transportar Gnicamente viaj@mso se ha comentado en el punto 2 del
capitulo 1 existen algunas excepciones como eautligaf linea Barcelona — Frontera francesa o
muchas lineas alemanas) es un factor que mernentabilidad ya que no permite aprovechar
las economias conjuntas de transportar viajerosrgancias.

Un problema adicional en el caso espaiiol es laezxigm de un ancho diferente. Este hecho es
particularmente importante para la eficiencia destras conexiones internacionales y significa
un coste adicional.

5.2.1 Andlisis coste - beneficio

Las herramientas metodologicas que la economididekestar nos proporciona, como es el
caso del analisis coste-beneficio, son especiabmgiles para la evaluacion de la variacion del
beneficio social neto producido por la realizadi@nun proyecto de inversion, delimitando los
proyectos que la sociedad aprueba con su realizacié

A modo indicativo se recogen los beneficios y lostes de la primera linea de alta velocidad
en Espafa, la Madrid - Sevilla. El valor actualon@tAN) es negativo y asciendo a 258.000

millones de pesetas a precios de 1987, utilizamdiipo de descuento social del 6%. La Tabla
2.9 muestra la sensibilidad de resultados bajoatifes supuestos: vida del proyecto (40 afios);
precio sombre del trabajo; penalizacion de un 26%® costes generalizados del coche, tren y
autobus para reflejar la mayor calidad de la atacidad; y crecimiento del PIB a una tasa del
3%.

Un simple analisis financiero del proyecto muesttaVAN de -314.000 millones de pesetas a
precios de 1987, lo que indica que el andlisisecbeneficio de la alta velocidad, considerando
todos los costes y beneficios sociales, revelamgara del 18% sobre el resultado financiero.
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Como muestra la Tabla 2.10, la fuente principaladebeneficios de la alta velocidad es el
trafico generado (el 44% de los beneficios totdkgproyecto).

Tabla 2.10 Beneficios de la linea Madrid — Sevilla

Beneficios Tasa de Vida del Precio Incremento del 25% del
asociados de |l crecimiento proyecto  sombra del costo generalizado del
alta velocidad del PIB (3%) (40 afos) trabajo coche, autobus y tren

Costes

Infraestructuras -237.761 -237.761 -237.761 -20B.57 -237.761
Valor residual 17.636 18.516 5.816 17.636 17.636
Trenes -58.128 -61.003 -61.700 -58.128 -58.128
Mantenimiento -41.410 -41.410 -45.022 -41.410 -10.4
Operativos -135.265 -140.575 -155.516 -135.265 2655
Ahorros de tiempo

Tréafico desviado:

- Tren convencional 37.665 39.950 44,582 37.665 155b.

- Coche 4.617 4.898 5.469 4.617 9.779
- Autobus 1.958 2.079 2.321 1.958 2.867

- Avion 0 0 0 0 0
Trafico generado 86.718 92.080 102.951 86.718 32.70
Ahorros de coste

Tren convencional 18.505 19.629 21.906 18.505 B3.50
Coche 17.412 18.471 20.618 17.412 17.412
Autobus 1.618 1.783 1.990 1.680 1.680
Avion 19.020 20.157 22.460 1.902 1.902
Congestion 4.896 6.284 7.486 4.896 4.896
Accidentes 4.128 4.363 4.867 4.128 4.128
Valoractualnetode 55 35g -252.509 -259.533 -225.143 -228.819

la alta velocidad

*Valores en millones de pesetas del 1987

Fuente: [8]

Para dar un valor al umbral de rentabilidad se sepgue el tiempo medio ahorrado por
pasajero se sitla entre la media hora y la horagianrango que probablemente incorpora
cualquier caso potencial en Europa.

Otro parametro clave es el valor de tiempo y @ tipdescuento social. Se utilizan valores del
tiempo comprendidos entre un minimo de 15 euras maximo de 30 euros/hora.

La tasa de descuento social utilizada para actudbs flujos de beneficios y costes es del 5%
en términos reales, que es el valor recomendad@a g@omision Europea para la evaluacion de
proyectos de infraestructura.
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La férmula para el calculo del umbral de rentabiliés tal que:

— — AT
Q. > 1 {r@ r- 1-e

VA (L+a) | 1-e T | +C, +C, F 1_e o -C @+ a}

Dénde:
Q, : Demanda media desviada en el primer afio a la tirealta velocidad

T ; Vida del proyecto
v : Valor medio del tiempo
At : Ahorra medio de tiempo

C.: Coste variable anual del modo convencional
C, : Costes variables anuales de mantenimiento y tpesajue dependen de Q.
C,: Costes anuales de mantenimiento y operativosépendientes de Q).

a : Proporcion de los pasajeros generados con eéproyon respecto @,

@: Crecimiento anual de los beneficios netos
r : Tasa de descuento social

La expresion anterior permite ver la estimacionlate umbrales de demanda para distintos
ahorros de tiempo medios, valor de tiempo y otarametros relevantes. Un estudio realizado
por Ginés de Rus Mendoza, Chris Nash en 2009 nauelstivel de demanda requerida para un
VAN igual a cero, para diferentes valores medidgidmpo y costes de inversién (incluyendo
el material rodante), bajo escenarios alternatpara el trafico generado y el crecimiento anual
de los beneficios netos.

El estudio muestra que para una linea de 500 ketusioa en los mejores casos de costes bajos
de la inversion, alto crecimiento anual de los Eerls netos y una elevada proporcion de
pasajeros generados, es muy dificil encontrar 8o da inversién en alta velocidad con una
demanda en el primer afo inferior a 6 millones agajeros. En términos de momento optimo,
tal inversion no deberia ser emprendida hasta btréfeeo haya crecido por encima de esa
cifra.

Por lo tanto podemos asegurar que entre los nuogefastores que modulan la rentabilidad
social de la alta velocidad, el volumen de demaselamuestra como el mas relevante,
delimitando la viabilidad econdémica de cada proyeddquiere un caracter sumamente
relevante, por tanto, determinar el volumen de aelmagyue hace viable econdémicamente un
proyecto de tren de alta velocidad. La delimitaaiéneste umbral de rentabilidad social sirve
de herramienta util en la planificacion y disefidalpolitica publica de infraestructura.
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Fig. 2.12 Evolucion de los costes y beneficios dardemanda en Espafia

Valor actual neto de lo costes y
beneficios en millones de euros

A
35.000
30.000 Umbral de
rentabilidad
25.000
20.000
15.000

10.000

5.000

0 » Millones de viajeros
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

— Beneficios

——— Costes

Fuente: [7]

En la Fig. 2.12 se representan a modo indicatigovidores de las magnitudes de los costes y
beneficios de un proyecto de alta velocidad en Espi@o con una tasa de descuento del 4%,
suponiendo una duracion de 40 afos y con unas dasascimiento del PIB espafiol del 3%.
Se observa que las magnitudes de los costes yidiese$ociales de la alta velocidad son
sensibles a los niveles de demanda del corredor.

Asimismo, se comprueba que la pendiente de la alevheneficios es sensiblemente mayor
qgue la de la curva de costes. La causa de esths#éisibilidad de los costes a los niveles de
demanda radica en el importante peso de los cijjstey particularmente de infraestructura.

En este sentido, al comparar con otros modos dspaate, la rentabilidad de la alta velocidad
ferroviaria es mucho mas dependiente de la densidddafico del corredor ya que la oferta de
unidades adicionales de servicio ferroviario inoogpun coste adicional mucho mas pequefio
debido a un intenso efecto de las economias diesca

La disparidad entre las magnitudes de los cogies ¥i variables es mayor en el tren de alta
velocidad que en el transporte por carretera yanasjue en el transporte aéreo. Ademas estos
costes tienen lugar en los primeros afios de ddéisade proyecto, incluso con caracter previo

a Su puesta en servicio.

En el grafico anterior se puede comprobar que Igniad de la demanda correspondiente al
punto de corte de ambas curvas, que represeniagetlnminimo de trafico que hace rentable

socialmente este proyecto tipo es de 9 millonegiaeros para una linea de alta velocidad de
unos 500 km, aunque en algunos casos se podrificarstineas con 6 millones de pasajeros
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(afio en aquellas circunstancias en las que logdg construccién son bajos y se combinan
con un tipo de descuento bajo y unos altos valbeeghorros de tiempo por pasajero)

Cabe destacar que estos valores de la demand#isdasdde alcanzar en un territorio como el
espafiol caracterizado por bajas densidades denwagrgfde niveles de movilidad.

Como alternativas a la rentabilidad y con objettegproponer una mejora en ésta, se nombran
algunas actuaciones de mejora:

1. Aprovechamiento de la infraestructura convencional

La primera alternativa a considerar para rentadilim proyecto de alta velocidad consistiria en
la reduccion de los costes, particularmente de clmsespondientes a la infraestructura,
desplazando verticalmente hacia abajo la curvaodees. Un ejemplo de ello consiste en la
utilizacion de una parte de la infraestructuradearia existente en los corredores de menor
nivel de demanda potencial, con la consiguienteiaedn de los costes de infraestructura y
también de otros capitulos de coste como los artadéesy ain a costa de que los beneficios
producidos por los ahorros de tiempo sean algo reenDe esta manera se supera el obstaculo
gue representa el elevado coste de las lineas geir@ta velocidad.

Los costes también se reducirian considerablensnéepenetracion hasta los centros de las
ciudades se realiza sobre las lineas convenciogaéega existen.

En definitiva, en corredores que no son troncale® @oseen las condiciones adecuadas de
poblacién y/o renta podria plantearse la introdutcie otras alternativas menos costosas tanto
en sus efectos de infraestructura y material mévil.

2. Efectos red

Asimismo, el desarrollo de una red de altas prisias en estos corredores, aprovechando la
infraestructura existente, permitiria generar nselbeneficios -efectos red- en la red de alta
velocidad en servicio. Teniendo en cuenta el belefasociado a estos efectos red, cuya
magnitud crece paralelamente a la extension deedade alta velocidad, este umbral de

demanda obtenido de 6,5 millones de pasajerosguattiicirse sensiblemente en los proyectos
posteriores, dependiendo de la madurez de la red.

3. Utilizacion para trafico mixto

Finalmente, otra alternativa consiste en el despiéento vertical de la curva de beneficios
hacia arriba, disminuyendo el umbral minimo de defaaque rentabiliza el proyecto. Un
ejemplo de esta alternativa consiste en la utiliradel tren de alta velocidad para el transporte
de mercancias, que generaria un aumento de divespitsilos de los beneficios: ahorros de
tiempo, reduccién de costes de mantenimiento dénflaestructura viaria y ferroviaria
convencional, etc.
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5.2.2 Conclusiones

Tradicionalmente las innovaciones en el transgethan basado en la obtencion de una mayor
velocidad que reduce el tiempo de los usuarios e viajar a mayores distancias. Sin
embargo, en el caso del tren de alta velocidadp janla evidente mejora de la velocidad,
existen otras caracteristicas como la comodidapirgtad, puntualidad, etc. que contribuyen a
aumentar la utilidad del viaje para los individyoke permiten competir con otros modos mas
rapidos como el avion.

Las perspectivas del tren de alta velocidad enfauson ciertamente optimistas ya que se le
atribuye un papel protagonista en el disefio deliiga europea de transporte y en los planes
de infraestructuras nacionales. Asi ocurre ensd eapafiol donde la cuantia de las inversiones
previstas en los proyectos ferroviarios para leadécactual supera incluso a la asignada a la
red de carreteras.

Al evaluar cualquier proyecto europeo de alta vdbmt se observa la existencia de numerosos
factores que influyen en mayor o menor grado earitabilidad de un proyecto.

Esta rentabilidad viene dada por el coste de |stoaecion de nuevas lineas, estaciones, etc.,
de la compra del material rodante especifico, dahtenimiento y la explotacion, y las
externalidades (principalmente, la ocupacioén devosi¢errenos, la intrusién visual, el ruido, la
contaminacion del aire y efectos de calentamielutoad).

Entre estos factores clave para evaluar la rerdadilde un proyecto, cabe citar a la demanda
como el mas relevante ya que este nuevo modo dsptiete se caracteriza por su elevada
velocidad, pero también por un alto coste de sa@structura que por su caracter de coste fijo,
practicamente independiente del nimero de viajeresesita soportar altos volimenes de
demanda para alcanzar un nivel aceptable de rédtabiSe puede decir que el valor social de
la alta velocidad ferroviaria aumenta con el volarde trafico.

Asimismo, la rentabilidad de la alta velocidad essible a otros parametros: tasa social de
descuento, tasa de crecimiento econémico, duragbproyecto, valor de la vida humana, etc.

Haciendo un andlisis cuantitativo tenemos que &s03 de mantenimiento medio de toda la
superestructura de sitian en torno de 100.000 80B&/km de via doble al afio.

Sin considerar los gastos de mantenimiento de é&ng@uentes, viaductos y otras obras de
fabrica, que a largo plazo pueden ser cuantiossamfendo un aporte por viajero de 0.033
€/km, y un coste minimo de mantenimiento de 100€)RM, se constata que son necesarios 3
millones de pasajeros al afio para pagar el maniemionde la superestructura de la LAV. Si se
quiere amortizar al menos una parte de los cog@®ustruccion que son como media europea
unos 25 millones €/km, son necesarios otros 6 nelode viajeros al afio (9 millones de
pasajeros al afio en total), valor muy alejado dmddia de viajeros en alta velocidad en las
lineas de Europa y Espafa.
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5.3 Rentabilidad socio-economica de la aviacion

A simple vista se encuentran las misma ventajagin@nmayor proporcién quizas, que en el
tren de alta velocidad referidas al impacto quaviacion tiene en la actividad econémica, a la
reduccion del tiempo de viaje etc.

Como inconvenientes tenemos el alto indice de dasrguie hay en todos los aeropuertos como
se ha comentado en el apartado 2 del capitulo lgrado de cobertura limitado, una
comodidad mas limitada como se ha comentado epaelaalo 6 del capitulo 1, la dependencia
de otros modos, peor accesibilidad a los aeropsiegtanivel de contaminacién acustica, sobre
todo en las cercanias de los aeropuertos y la mimaaién ambiental con altos niveles de
emisién de C&

5.3.1 Andlisis coste - beneficio

En la rentabilidad econdmica de una compafia a&s@aportante incidir en el hecho que ésta
rentabilidad esta siempre esta muy ligada a laueum del precio del petréleo y al tipo de
cambio ddlar-euro. Otros factores importantes $@maglucto interior bruto, el crecimiento del
comercio internacional de bienes y servicios etc.

La Fig. 2.13 refleja los resultados econdmicos @ledb del sector durante los ultimos 50 afios,
para lo que se han utilizado una serie de indiesd@oroductividad, precios reales de los
insumos, ingresos/gastos, rendimiento real, e8e).encuentra como indicador principal el
rendimiento real el cual ha disminuido considenalgliste, ya que la diferencia entre ingresos y
gastos ha permanecido estatica.

Fig. 2.13 Resultados del sector del transporte aérd 960 — 2010
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-
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Fuente: OACI (escala logaritmica)
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A continuacion en la Fig. 2.14 se muestra graficgmel modelo de costes del transporte
aéreo, en esta se observa que el mercado de Edaviess muy volatil y se encuentra muy
apalancado en los costes fijos.

Fig. 2.14 Modelo de costes transporte aéreo

Ventas

/ Costes

Variables

Riesgo

Fijos

PKT’s

Fuente: [17]

Actualmente en Europa hay un crecimiento anuahdeadductividad de las compafiias aéreas
cercano al 3%. No obstante las mayores distance®rridas implican un mejor
aprovechamiento de las flotas de los aviones yadetripulaciones, lo que se traduciria en
eficiencia productiva. En el caso de las rutas meae de media distancia por lo tanto un
recorrido inferior a 1.000 km, estaria penalizagmtie a aquellas orientadas hacia vuelos de
larga distancia. Este hecho lo podemos observda €ig. 2.15 donde queda constancia que
frente la eficiencia es muy importante la distamoedia.

Fig. 2.15 indices de eficiencia y distancia mediaeddiversas compafiias europeas
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Fuente: International Transport Forum
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Como se muestra en la Fig. 2.16 donde queda mdldgadistribucion de gastos e ingresos que

tiene las companias aéreas. Podemos observar gaditia de pasajeros es la principal fuente

de ingresos a través del billetaje. En cambio kstags se reparten mas equitativamente entre
operaciones de vuelo, venta de billetes, cargas aduarios y gastos administrativos.

Fig. 2.16 Distribucion de gastos e ingresos que sofan las lineas aéreas

Distribucion de los ingresos Distribucion de los gastos

—— -

B Pasajeros B Operaciones no regulares B Operaciones de vudo [ Servicios prestados a bos pasajeros

[0 carga B Ocasionales [ Mantenimiento B Expedicion y venta de billetes,
B comreo [J Depreciacion promecion
[0 Cargas a bos usuarios 2] Gastos administrativos

Fuente: [15]

Con la misma metodologia que en el caso de labdidtd de la alta velocidad, se exponen
algunas actuaciones que ayudan a la mejora de ésta:

1. Reduccidn servicios pasajeros

Como han ido haciendo las compafiasy cost, una actuacion clave para mejorar la
rentabilidad es la reduccion de los servicios de i@jeros, como es el servicio cafeteria,
eleccion de asiento, servicio de equipajes, etc...

2. Compra de billetes solo por Internet

Otra actuacion, y visto el peso que tiene en lastogatotales de una compafia aérea la
expedicion y venta de billetes asi como la promodie éstos, es la total gestion de este tipo de
servicio por Internet, ahorrando asi un coste itapde por lo que al personal de atencién al

cliente y venta se refiere.
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3. Efectos red tipo hub

Asimismo, el desarrollo de una red tipo hub, comda comentado en el punto 2 del capitulo
I, es muy positiva a la hora de dar mas serviciosaa ciudades aumentando la capacidad y
efectividad de las aeronaves.

4. Handling

El handling es un coste importante del total de una compagti@aacon actuaciones como
hacen las compafiias low cost que desembarcangasajeros sin servicio de “finger” son un
ahora considerable por lo que al total de costgseta

5.3.2 Conclusiones

El transporte aéreo es un negocio muy volatil emseuentra muy apalancado en los costes
fijos, aunque cabe decir que éstos no son tan silgsescomparan con los del ferrocarril, ya que
tanto las terminales aeroportuarias como las psogias areas estan mantenidas normalmente
por fondos publicos.

Por otra parte los costes variables son muy atatse ellos el mantenimiento de los aparatos,
el combustible, los pilotos y las azafatas, etc.

No obstante a mayores distancias recorridas implitamejor aprovechamiento de las flotas
de los aviones y de las tripulaciones, lo queasdutiria en eficiencia productiva.

La existencia de economias de escala dificultaetdabilidad de los aeropuertos pequefios
porque la carga que suponen los costes fijos seteepntre un volumen de trafico reducido.

En el caso de las rutas europeas de media distpaci® tanto un recorrido inferior a 1.000
km, estaria penalizado frente a aquellas orienthdeis vuelos de larga distancia.

En el 2010 las aerolineas espafiolas facturaro® Teiones de euros, del cual 6.600 millones
eran de pasajeros en vuelos regulares.

Podemos observar que la partida de pasajeros ma@pal fuente de ingresos a través del
billetaje. En cambio los gastos se reparten magatigamente entre operaciones de vuelo,
venta de billetes, cargas a los usuarios y gastosnistrativos.
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Capitulo 3 . caso practico

1. INTRODUCCION

En este capitulo se realiza el estudio de la canpit comercial de dos relaciones de media
distancia, una nacional como es la relacion BaneeloMadrid y otra internacional la Paris -
Londres, estudiando primero de todo.

Como se ha comentado en el apartado 6 del cadifudb nivel tarifario es el indicador mas
importante para definir la demanda de cada modtvahsporte, por lo tanto este capitulo se
centra en la determinacion del precio de billeta gstas dos relaciones en viajes ya sean para
dentro de un dia (viaje de negocios), para derdgrond semana o para dentro de un mes (viaje
de ocio/turismo). También se ha diferenciado etetkil business, con mas prestaciones,
comodidades y opciones de devolucion de billetdlgté turista con prestaciones basicas v,
muchas veces, sin opcién de devolucién de compra.

Todo este analisis esta enfocado a ver cudl ell ppy@ejuegan los costes de billete en cada
modo de transporte y sus fluctuaciones dependidada tarifa elegida por el pasajero y el dia
que decide viajar.

Inicialmente para cada relacion se ha hecho urebestudio de la reparticibn modal histérica.

También se ha hecho un analisis del tiempo totaliale en ambas relaciones. Como tiempo
total se ha tenido en cuenta el tiempo real de wajluyendo los accesos, el check-in, aduana,
control de seguridad etc.

Por ultimo se ha analizado la frecuencia diarigatéa modo de transporte para vuelos y trenes
entre semana, ya que en vuelos / tren de fin dars@ifgue suelen ser de ocio/familiares etc.)
los horarios y frecuencias no son tan importanmesocen los viajes de negocios.

En la relacion Barcelona-Madrid se ha incluido te@mbuna encuesta realizada durante la
semana y en fin de semana para los dos modos rigdrdée, para saber a qué indicador de
calidad en casa caso se le da mas importanciadams y resultados de esta encuesta se
encuentran en el Anejo N°3 de esta tesis.
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2. RELACION BARCELONA - MADRID

La relacién Barcelona - Madrid ha estado siempreidada por el modo carretera y el avion.
En el modo aéreo (mucho mas rapido que por caa)etegria tenia el monopolio de los viajes
de negocios a Madrid, sobre todo con la instaunad& puente aéreo en 1974, la puesta en
servicio de esta ruta fue debido principalmentaall aprovechamiento de los vuelos, hasta que
en la liberacién aérea llegaron otras compafniasoodimEuropa y Spanair. Dado el diferente
potencial de cada una de ellas, las caracterisliedas nuevas ofertas basaron su atractivo en
el menor precio de sus tarifas y en la frecueneiaus$ vuelos.

A mediados de los noventa, la oferta ferroviarikeeadrid y Barcelona continuaba muy

alejada de las exigencias de la demanda. El trerrapédo efectuaba la distancia de 680 km en
6h 35 minutos (a una velocidad comercial de 105hkni/a decision de construir una nueva

linea de alta velocidad fue para dejar de ser udonute transporte testimonial, visto que la
cuota de mercado de entonces era tan solo del 12%.

Como se observa en la Fig. 3.1a en el afio 2008 &ltal de viajes que se realizaban en el
corredor Madrid-Barcelona ascendia a 17,9 milloe#separto modal atribuia al coche 10,1
millones, al avion 4, al tren 2,6 millones y alauis 1,2 millones de viajes

En cambio en el punto a punto Madrid-Barcelona @0@6) el n°® de viajes era de 7,5 millones
con el siguiente reparto: avion 3,9 millones, co2iemillones, tren 0,7 millones y el autobls
0,4. (Ver Fig. 3.1b)

Fig. 3.1 Reparto modal en el corredor Barcelona - lédrid en el afio 2006

a) Numero total viajes corredor b) NUmero total viajes relacion Barcelca-Madrid
Autobus Autobus
1,2 0.4

N° total de viajes: 17,9lamies N° totalwejes: 7,5 millones

Fuente: Elaboracion propia a partir de [9]
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Dejando de lado el coche, en aquel momento Ibesiauna cuota de mercado del 56%, era la
principal empresa de la ruta Madrid - Barcelonarokpnadamente el 70% de los pasajeros
utilizaba el Puente Aéreo y unos 500.000 pasajerars de transito con otros servicios aéreos.
Cabe decir que en 2007 Vueling y Spanair aumentatiacuota de mercado y en el caso de
Spanair aumentarian los “spots” para tener fredasmasi de Puente Aéreo.

En aguel momento la cuota de mercado de las aeasliera la de la Fig. 3.2:

Fig. 3.2 Cuota de mercado aerolineas antes de laghda del AVE

Vueling
4% Air
. Europa
Spanair
2’ V 3

Iberia
(puente
aereo)

17% 39%

Fuente: Elaboracidn propia a partir de [9]

Al mes de instaurarse la linea de alta velocidadereocarril triplicO su cuota de mercado
pasando del 12 al 32%. A partir de abril el creem de la cuota ferroviaria fue mucho mas
lento, produciéndose incluso un estancamiento delsdguramente a no tener ya el efecto
“novedad” (ver Fig. 3.4).

Hablando ahora de los rasgos mas comerciales @easedor, podemos resumirlos en:
1. Altos niveles de renta y de poblacion:

Las areas metropolitanas de Madrid y Barcelonaranpts 4 millones de habitantes y
Zaragoza supera los 500.000. Cataluiia y Madriddssnde las regiones con mayor nivel de
renta en Espafa superando a la media de la Uniéop&a Todo ello se traduce en los
elevados niveles de movilidad existente entre @sto$orios.

2. Conexién con Francia:

Este corredor es uno de los dos enlaces terreatiegelevantes con Francia, y en definitiva,
con Europa. Canaliza un importante flujo turistieoviajeros con el Sur y el Levante espafiol.
Ademas existen relaciones comerciales y culturahde Catalufia y Aragén con las regiones
sur de Francia.

3. Importantes inversiones:
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Este corredor esta realizando y ha realizado imaptes inversiones en diferentes modos de
transporte. Por un lado las correspondientes al B¥feelona - Madrid y a la linea Barcelona -

Frontera francesa, y por otro las ampliacionesogdeakropuertos tanto de Barajas (Madrid)
como El Prat de Barcelona.

A continuacién se muestran un histérico de la defaate este corredor incluso después de la
implantacion del AVE.

A febrero de 2011, en el tren de alta velocidadesmicio tres afos, el nimero de viajeros en el
corredor Madrid-Barcelona (en millones de pasajal@gio) es el siguiente:

Fig. 3.3 Numero de viajeros en el corredor Barcelan— Madrid

8.000.000
7.000.000
O h
S 6.000.000 /
A 5.000.000 / = Corredor completo
$  4.000.000 .
T 3000000 / - Barcelona-Madrid
2.000.000 —
— /
1.000.000 —
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Afo
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Corredor
completo 1.400.000 2.100.000 2.300.000 2.545.000 3.242.554 6.270.000 6.750.000 6.600.000
Barcelona-

Madrid 316.000 448.000 465.000 690.000 757.000 2.337.2851.5902.574.920

Fuente: Elaboracion propia a partir de [9]

El nimero de viajeros en la totalidad del corrédadrid-Barcelona en Alta Velocidad ha sido
de 6,6 millones de viajeros en el 2010 de los sual® millones corresponden a Madrid-
Barcelona, 1,8 millones a Madrid-Zaragoza y 0,@&eagoza-Barcelona.

En la Fig. 3.4 se aprecian las variaciones de déacde mercado de ambos modos a lo largo de
los dltimos 2 afios en el punto a punto Madrid-Barce

De ello se deduce que Renfe - Alta Velocidad esripresa con mas cuota de mercado pero la
suma de todo el modo aéreo todavia supera al treal @unto a punto entre Madrid y
Barcelona.
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Fig. 3.4 Evolucion de las cuotas de mercado (trenavién) en la relacion directa Barcelona — Madrid

Inicio del AVE
A
100 —Tren alta velocidad
o 90 — AViON
S g0
(]
g 7 \\
£ 60
g 50 >::/v\:>ee-%
©
S 30 .
O 20 /
0. |7/
0 : : : : : : .
5 8 8 8 8 8 g 3 9 3
< s ] oy ] L X = Iy 5
s ¢ 5 § =S g = 8 5 &

Fuente: Elaboracidon propia a partir de [9]

2.1 Estudio de tarifas

Una vez estudiada la tendencia de la demanda eiitio®s afios y la reparticion modal antes
de la implantacién del AVE y después, se realizastndio considerando las dos variables mas
importantes a la hora de elegir un modo de tramspootro (precio y tiempos de viaje). Para el
estudio de las tarifas y las diferencias de preeicanalizaran durante un mes (Septiembre
2011) tres compafias aéreas tradicionales (Ib8panair y Air Europa), una de bajo coste
(Vueling) y el tren de alta velocidad (AVE).

El estudio se hace teniendo en cuenta 3 premisasjde

1. Viaje de negocios: el pasajero compra un vueldiétbide tren para el dia siguiente de
ida y vuelta.

2. Viaje ocasional: el pasajero compra un vuelo ételide tren para la semana siguiente y
para volver al cabo de un dia.

3. Viaje de turismo: el pasajero compra un vuelo pi@retro de un mes, y se quedara en el
lugar de destino 1 semana.

Para todos los caso (con mas impetu en el de d&jeegocios) el vuelo / billete de ida se

adquirio a primera hora de la mafiana (7.00 a 1@.0®@)uelo / billete de vuelta a ultima hora
de la tarde (19.00 a 21.00).

A continuacion se muestran los resultados por ase€parcomentando tendencias y casos
particulares y seguidamente se pondran los datosragn.
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2.1.1 Tren de alta velocidad (AVE)

Para el estudio de las tarifas que ofrece el teeralth velocidad en la relacion Barcelona —
Madrid se han tomado como referencia dos posibée®es$, uno directo que tarda 2h 38min. /
2h 45min / 2h 38min. y otro con paradas que tatdd&min / 3h 20m, claro esta las tarifas
varian de uno a otro.

El precio mostrado en internet incluye ya los gaste gestion del 2,75%, los impuestos vy el
seguro obligatorio de viajeros.

Como incidencia comentar que con bastante frecadag@agina alerta de posibles huelgas, asi
como muchas veces no tiene la opcidn de turis@g@mos trenes como se observa en la Fig.
3.5, por lo tanto es necesario coger la opcionepeete (esta incidencia sucede sobre todo en
los billetes que se quieren coger de un dia pava@l.

En ocasiones el tren tiene alguna tarifa espes@ré todo en fin de semana), sujeta a la
formalizacién de la compra y limitada.

Fig. 3.5 Opciones de compra de billetes del AVE

AVE 03180 1830 2108 2h. 38m Turista O 13880
A Preferente O 20830
Club O 24990

AVED3192 1900 2152  2h.52m Turista 11780
Prefererte O 17850

Club O 21180

AVE 03190 1930 2213 2h. 43m Turista Mesa O 89,40
A Turista O 13880
S Preferente O 20830

Fuente: RENFE

Tomando las premisas mencionadas anteriormentaugiasdo las tarifas o clases de turista y
preferente se han obtenido los siguientes valdees t@blas con los datos obtenidos se
encuentran en el Anejo N°1):
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Precio billete (euros)

350 -

ke PN N s P Znenen Y
250 A /H\(

s | SR O 7 Se—e—e—x A \K"\Y
150
100

50
0-

—»—1 dia - AVE 2.38 h (turista)

—e— 1 dia - AVE 2.38 h (preferente)
1 dia - AVE 3.18 h (turista)

—— 1 dia - AVE 3.18 h (preferente)

Precio billete (euros)

350

300 .\ / \ / \

250 / // { ,7 \

200 SN S 3% LT
150

100

50

0.

—»—1 semana - AVE 2.38 h (turista)
—e— 1 semana - AVE 2.38 h (preferente)
——1 semana - AVE 3.18 h (turista)

—&— 1 semana - AVE 3.18 h (preferente)

Precio billete (euros)

350 ~
300 "
250 -
200 .4

o e S NSV
100

50
0 -

1 mes - AVE 2.38 h (turista)
—o—1 mes - AVE 2.38 h (preferente)
—»—1 mes - AVE 3.18 h (turista)
—o—1 mes - AVE 3.18 h (preferente)

De las graficas de resultados anteriores se sama conclusiones que los precios del AVE se
suelen mantener bastante fijos, sobre todo deaupata el otro, y situados siempre por encima
de los 200 euros. La diferencia de precio del éieBh 18 al tren de 2h 38 es de unos 50 euros,
y la diferencia entre turista y business es de 300seuros.
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En fin de semana suele haber muchos picos dondereslio del billete se reduce
sustancialmente, sobre todo en los billetes tyré#hido a las numerosas ofertas que existen
para viajar en dichas fechas.

(Ver tablas y graficos del estudio tarifario comiplen el Anejo N° 1)

2.1.2 Avion Tradicional

a) lberia

Para el estudio de tarifas del avion tradicionaimpro de todo se ha estudiado la operadora por
excelencia en esta ruta, que incluso habiendo gercliota de mercado sigue siendo la mas
importante y con mas frecuencias de todas las dpexs aéreas.

Se han cogido como tarifas o clases la basicaredacida dependiendo de la viabilidad de
horarios, ya que la tarifa basica (la mas baratacas ofrece solo una opcion de horarios y se
han intentado seguir siempre los mismos horaricsatida-llegada para todas las busquedas; la
de turista y la de business.

Como incidencia en las busquedas de vuelos cal@cdesjue en vuelos de un dia para el otro
en muchas ocasiones solo hay horarios malos ésks 10 y volver a la 13), incluso horarios

incompatibles en ninguna de las clases (sobre évdta basica/reducida). En los fines de

semana de ida y vuelta el mismo dia no hay opadviajar en business.

A continuacion se muestran los precios de los welmante el mes de estudio:

Precio billete (euros)
600 -

500 +—_— . _ _ _
TS —o— |\ o s =T

\ 7/ \\ /7 \, 7/ \ /
INESSNAV \V/ \/ \/
o /0 ' o d \\.,/e\/ \L

100

A4

0- —oe— Iberia - 1 dia (reducida)

—>— lberia - 1 dia (turista)

—o— lberia - 1 dia (business)

—o— lberia - 1 semana (reducida)

——Iberia - 1 semana (turista)

—o— lberia - 1 semana (business)
Iberia - 1 mes (reducida)
Iberia - 1 mes (turista)

Iberia - 1 mes (business)
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Como se observa en los resultados del estudicariarien un mes, los vuelos con tarifa
reducida son los mas econdmicos (situandose enfdide- 200 euros), también son los que
mas fluctian. En cambio los billetes con tarifaihess se suelen mantener en el mismo precio,
al igual que los de tarifa turista, teniendo granflectuaciones en dias ocasionales, debia a
ofertas puntuales. Cabe sefialar que en el bilketenddia para el otro de tarifa reducida, en
muchas ocasiones no habia vuelos disponibles (desab saltos en la grafica de resultados).
En ocasiones (menos usual) tampoco habia vuelpsriides en tarifa turista ni business.

(Ver tablas y gréaficos del estudio tarifario comiplen el Anejo N° 1)

b) Spanair

Con la misma metodologia que anteriormente se bamiado los precio de las clases que
Spanair nombra como “turista” y “Business”. En estso teniamos la opcion de viajar
haciendo escala en Mallorca, Ibiza, Menorca o Tifnegrero se han descartado.

Como incidencias en este caso tenemos que a vedesyecto de un dia para el otro no habia
plazas en horas "punta”. En fin de semana de upadé&otro los horarios en muchas ocasiones
los horarios son casi incompatibles.

Los resultados se muestran a continuacion:

Precio billete (euros)

500 4

—— Spanair - 1 dia (turista)

—#— Spanair - 1 dia (business)
Spanair - 1 semana (turista)
Spanair - 1 semana (business

—¥— Spanair - 1 mes (turista)

—e— Spanair - 1 mes (business)

De los resultados se obtiene que hay dos tenderlarasnente diferenciadas, una la de la tarifa
turista, la cual fluctia mucho mas (sobre tododoehla del billete de un dia para el otro), y
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otra la de la tarifa business, la cual se mantEstante constante con una media de unos 450
euros.

En esta compafiia también habia problemas, en dévecasiones, para comprar u billete de un
dia para el otro en la tarifa turista.

(Ver tablas y gréaficos del estudio tarifario comiplen el Anejo N° 1)

c) Air Europa

Siguiendo la misma metodologia que hasta ahorad esse de la compaifiia tradicional de Air
Europa se han diferenciado clases de turista ybssi

Como incidencia principal tenemos que en fin deas®ma veces hay pocos horarios para
elegir.

A continuacion se muestran los resultados de lesigs de los vuelos:

Precio billete (euros)

450
400 P . N, =

350 ~
300
250
200
150
100
50
0

—— Air Europa - 1 dia (turista)

—— Air Europa - 1 dia (business)

—— Air Europa - 1 semana (turista)
Air Europa - 1 semana (business

—— Air Eurpa - 1 mes (turista)

Air Europa - 1 mes (business)

En esta comparia también existen dos tarifas difeadas por lo que al precio respecta, siendo
la tarifa mucho més variable en el caso de laaduifista, y siendo también dificil de encontrar
un billete de un dia para el otro.

El billete situado en el rango mas inferior es dque se compra para dentro de un mes para la
tarifa turista.

(Ver tablas y graficos del estudio tarifario comiplen el Anejo N° 1)
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2.1.3 Avion low cost

a) Vueling

En el caso de las compairiias low cost se ha escogaling ya que es la Unica que realiza esta
ruta. Por lo general las compafias low cost hag&s desde los aeropuertos secundarios y no
suelen hacer rutas altamente concurridas y concaltgetencia con otros modos como el
ferrocarril.

En este caso solo hay un tipo de tarifa, ya queocseenha explicado en el capitulo I, estas
compafias reducen al maximo los servicios al pasa@mo el catering a bordo, asientos mas
anchos etc...

Como incidencias cabe comentar que el precio \matiante dependiendo del horario g se
escoja, pero se ha intentado seguir siempre lasigae mencionadas anteriormente.

Al igual que Iberia en fin de semana hay diverdasta donde el precio es mas bajo de lo
normal (si no se compra de un dia para el otro)

A continuacidonse muestran todos los vuelos:

Precio billete (euros)

400 -

350 A
300 f \
[\

250 [\
i B VA

100 -

50

0 -

—#—Vueling - 1 dia
—#—\Vueling - 1 semana
—&—Vueling - 1 mes

En el caso de Vueling los billetes comprados pardrd de una semana o0 u mes suelen estan
alrededor de los 100 euros, en cambio los billades un dia para el otro varian
considerablemente, siendo inviable en algunas @wasilos horarios.

(Ver tablas y graficos del estudio tarifario coniplen el Anejo N° 1)
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2.1.4 Comparacion tarifaria del tren y del avion

A continuacion, y con los datos tomados, se realizastudio comparativo entre los dos modos
de transporte y teniendo en cuenta siempre quedipbisqueda y que tipo de tarifa se ha
elegido:

En la Tabla 3.1 se observan todos los precios megti@vion y en tren para los diferentes tipos
de tarifas y para las diferentes opciones de campra

Tabla 3.1 Comparacion tarifaria tren / avidn para k relacién Barcelona — Madrid

COMPARACION TREN / AVION
1 dia
Basica/Turista Business/Premium
AVE 2h 224 € AVE 2h 320 §
3h 197 € 3h 282 €
Puente Aéreo (iberia) 293 € Puente Aéreo (iberia) 293 €
Iberia 185 € Iberia 415 §
Spanair 193 € Spanair 427 €
Air Europa 187 € Air Europa 329 4
Vueling 202 €
1sem
Bésica/Turista Business/Premium
AVE 2h 187 € AVE 2h 281 €
3h 178 € 3h 268 €
Puente Aéreo (iberia) 293 € Puente Aéreo (iberia) 293/€
Iberia 170 € Iberia 446 €
Spanair 121 € Spanair 403 €
Air Europa 115 € Air Europa 371 4
Vueling 109 €
1 mes
Bésica/Turista Business/Premium
AVE 2h 143 € AVE 2h 221 §
3h 179 € 3h 229 §
Puente Aéreo (iberia) 293 € Puente Aéreo (iberia) 293/€
Iberia 145 € Iberia 476 €
Spanair 104 € Spanair 403 €
Air Europa 104 € Air Europa 369 4
Vueling 105 €

Fuente: Elaboracion propia a partie diferentes fuentes

A continuacion en la Fig. 3.6 se muestra la congpanade precios graficamente:
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Fig. 3.6 Resumen de precios en treny avion para telacion Barcelona — Madrid segun tarifa y opciérde compra
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De las graficas resumen anteriores se llega arlelesion que en la tarifa de turista, el Puente
Aéreo es considerablemente mas costoso en losases. En el caso de comprar el billete de
un dia para el otro, el precio se mantiene mas mom@ual en los dos modos de transporte,
siendo en mas caro el AVE de 2 h 38min. En el dascomprar el billete de una semana para
la otra se observa que tanto iberia como el AVEussancialmente mas caro que Spanair, Air
Europa y sobretodo Vueling. En el caso de comgrhillete para dentro de un mes el precio

de estas tres ultimas compafias sigue siendo eleg@®omico. Se observa también una
reduccion considerable del precio del AVE, debidose mayor partea las numerosas ofertas
gue se obtiene al comprar el billete con antelacion

En el caso de la tarifa business se observa queehquuente aéreo si que tiene una tarifa
competente con el resto de compafiias. En esta tadgf precios se mantienen bastante
constantes en todos los casos, siempre la opciéreamddmica el AVE o el Puente Aéreo.

2.2 Estudio de tiempos de viaje

Una vez visto la diferencia del nivel tarifario ceda modo, se hace un estudio del tiempo total
de viaje.

Al tiempo total nos referimos al tiempo desde qupasajero sale del centro de Barcelona a
gue éste llega al centro de la ciudad de destinad(i). Contando a parte del tiempo de
trayecto en el modo de transporte elegido, los gasmde acceso, embarque, recogida de
equipajes etc...

Cabe decir que los tiempos de control y embarquesabjetivos y varian con las demoras y
compafias. Para la recogida de equipajes se ha&staopgue todos los pasajeros del avion
llevan la maleta de mano sin facturar, en casaaoatel tiempo del avion aumentaria hasta en
30 minutos.

Los resultados de los tiempos totales se muestréa Eabla 3.2:

Tabla 3.2 Tiempo de viaje total en la relacién Barlona - Madrid para el AVE y el avion

TREN AVION
AVE de AVE de Puente_Aérec Avién Con rec_ogi_da
2h43 3h18 Iberia de equipaje

Accesos estacion / terminal 10 10 25 25 25
Controles/embarque 20 20 20 60 60
Viaje 163 198 70 70 70
Recogida de equipajes - - - - 30
Accesos centro ciudad 5 5 25 25 25
Tiempo total (min.) 198 233 140 180 210

Fuente: Elaboracion propia a partir de datosRenfe, Iberia, Spanair, Air Europa y Vueling

126



Aspectos comerciales de la competencia entre Berta Brugarolas Campillos
el ferrocarril y la aviacién en Europa

Como se observa en la tabla anterior, los tiempiadets son mas bajos en el puente aéreo de
Iberia, visto que no se necesita estar en el aertipaon antelacion, su tiempo total de viaje es
de 140 minutos (2h 10min) del centro de Barceldrw@tro de Madrid, claro esta que como se
ha visto anteriormente tiene un alto precio regpectotras compafiias. A continuacion se
encuentra el avion sin recogida de equipajes (seipaesto esta opcidon en viajes de negocios y
de fin de semana, donde el pasajero no suele &acnaleta, la facturacion de ésta supondria
un aumento de 30 minutos al tiempo total de viago$ 40 minutos mas que en el puente
aereo). El siguiente mas rapido es el AVE de 2hid3fal cual tiene un precio sustancialmente
mas elevado que el AVE de 3h 18m.) con un tiempaaje total de casi 200 minutos (unas 3h
20min.). EI modo mas lento seria el AVE de 3h 18milonde el tiempo total es de 233
minutos (3h 30min).

En la Fig. 3.7 se encuentra el reparto modal edpesapartir de la grafica del andlisis de
diferentes relaciones europeas. En ella se obsgrael modo con mayor cuota de mercado
esperada es el puente aéreo (73%), y la menor Eldg/3h 18min (34%).

Fig. 3.7 Cuota de mercado esperada en cada modotdensporte para la relacion Barcelona - Madrid
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Fuente: Elaboracion propia
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Todos estos tiempos pueden variar por causas asteomo trafico en las entradas y salidas de
las ciudades, retrasos en las salidas, pérdidasrasos superiores en la recogida de maletas
etc...

Fig. 3.8 Tiempo total de viaje en AVE y Avién en laelacién Barcelona — Madrid
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Fuente: Elaboracioén propia a partir de datos de Rerberia, Spanair, Air Europa y Vueling

2.3 Estudio de frecuencias

En este apartado se ha querido estudiar las fre@senon las que operan las compafias /
operadoras en la ruta Barcelona — Madrid, sobre tie$de el punto de vista de los viajes de
negocios, mas sensibles a la frecuencia y a las @ salida y llegadas.

Al ser un corredor con una demanda diaria muy itapde, las frecuencias de las compariias
son, en general muy elevadas como muestra la Betila

Tabla 3.3 Frecuencias diarias en tren y avion emIrelacion Barcelona — Madrid

LD EE Operadora / Compafia Fregugncias
transporte diarias
Tren Renfe 28
Iberia (puente aéreo) 60
Iberia 28
Spanair 12
Avién Air Europa 6
Vueling 13
Total avidn 115

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de Rerberia, Spanair, Air Europa y Vueling
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En el caso del tren de alta velocidad cada diarddite dispone de 28 frecuencias por sentido
repartidas en diez trenes directos, ocho semidgegtdiez con parada en todas las estaciones
del recorrido. El horario del primer tren hacia &dona sale de la capital a las 6:10 y llega a
las 8:55, mientras el servicio en sentido inveradepde Barcelona a las 06:15 para llegar a
Madrid a las 8:57 horas. Esto obedece a la alteaddanregistrada por las mafianas en esta
linea, sobretodo causado por viajes de negocios.

El servicio de puente aéreo de Iberia abasteagdaBarcelona — Madrid con 60 vuelos diarios
y cada 15 minutos en hora punta (de las 6:45artess300 horas)

Por la noche, Renfe concluye su servicio entre arnhalades con un ultimo tren con salida a
las 21.00 horas, en cambio la alternativa del ayiideria) con un altimo servicio con salida
desde Madrid a las 23.20 horas y desde Barceltaga2?.45 horas. (Ver Tabla)

Por su parte Spanair tiene una frecuencia de lbsukarios iniciando a las 7:00 desde
Barcelona (a las 7:30 en Madrid) y finalizando €124.:15 llegada a Barcelona (22:50). Esta
compafia con la finalidad de fomentar su uso off@demas Aparcamiento gratuito para
guienes vuelen en clase Business y desayuno cosgpgeatis para todo el pasaje.

AirEuropa tiene una frecuencia mucho menor, ta sl 6 vuelos diarios saliendo desde
Barcelona a las 7:00 y con ultimo vuelo de retaarlas 18:40 y desde Madrid saliendo a las
7:10 y con ultimo vuelo a las 20:45.

La Unica compaiitow costde esta ruta tiene una frecuencia bastante eled@ds8 vuelos
diarios con el primer vuelo desde Barcelona y Mhdrilas 6:00 y 6:15 respectivamente y
volviendo a las 21:55 y 21:45.

Tabla 3.4 Horarios de la primera ruta y la Gltima del dia en la relacion Barcelona — Madrid

Sentido BCN-MAD Sentido MAD-BCN

Primera ruta Ultima ruta Primera ruta Ultima ruta

Hora Hora Hora  Hora Hora Hora Hora Hora
salida llegada salida llegada| salida llegada salida llegada
BCN MAD MAD BCN MAD BCN BCN MAD

Modo de Operadora /
transporte Compairiia

AVE Renfe 5:50 8:52 21:00 23:54 5:50 9:02 21:00 90:0
Iberia 6:15 8:57 22145  0:10 6:10 8:55  23:30  0:40
(puente aéreo)
Iberia 6:40 8:00 22:25 23:50 6:45 7:55 22:30 23:40
Avion Spanair 7:00 8:00 20:00 21:15 7:30 8:45 21:30 2250

Air Europa 7:00 8:15 18:40  19:55 7:10 8:20 20:45 :002
Vueling 6:00 7:10 21:55  23:11 6:15 7:30 21:45 23:00

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos denfe, Iberia, Spanair, Air Europa y Vueling
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Se concluye con que en tren de alta velocidadeserti 28 frecuencias frente a las 115 de las
compafiias aéreas, con unos vuelos de vuelta qgrersdk tarde que el tren (21.00).

2.4 Resultados de la encuesta

Los dias 13, 17, 21 y 23 de Septiembre se reafizana serie de preguntas a los usuarios del
tren y del avion. A continuacion se exponen loslltedos. En el Anejo N°3 se encuentran
todas las tablas y graficas de resultados.

2.4.1 Objeto

Analizar e interpretar los resultados obtenidotaencuesta realizada a los usuarios del AVE
y a los del avion (se han analizado 3 compafiasiabSpanair y Vueling) en la relacion
Barcelona - Madrid. Se realiza un analisis basietadlistribucion de los resultados obtenidos
dentro de la muestra, que resulta suficiente gairaérpretacion de estos datos.

2.4.2 Datos obtenidos

La encuesta realizada cuenta con un total de Juptag y un apartado de sugerencias, como se
puede ver al final de la presente tesis (Anejo)N° 3

Pretende estudiar los motivos por la eleccion udarde transporte u otro, visto que el reparto
modal en esta ruta estd muy igualado.

La encuesta ha sido contestada por un total dep2@§bnas (50 en viajes del AVE entre
semana, 50 en viajes del AVE en fin de semana,n50igges en avion entre semana y por
altimo 50 en viajes en avion en fin de semana).

Para los viajes entre semana se han tomado dossniiérentes del mes de Septiembre, en la
Estacion de Sants (en los trenes que salian ®0ay7a las 10.00) y en la terminal de Iberia,
Spannair y Vueling en horas similares.

En cambio para los del fin de semana se ha optadceplizar la encuesta un sabados del mes
de Septiembre alrededor de las 10 de la mafianavigumes a las 19.00.

2.4.3 Analisis de datos

- Edad:

Como se puede ver en el Anejo N° 3 del conjuntéad®uestra en los viajes entre semana
predominan las edades entre los 25-55 afios y Idsmdke semana hay muchas mas variedad..
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- Motivo del viaje:

Se observa que el AVE entre semana, como es degspe usa en su mayoria para viajes de
trabajo (74%), en cambio el fin de semana parawide ocio y un 18% viajes de trabajo. En
cambio el avién en un dia laborable el 62 % dep&sajeros viaja por motivos laborales y el 24
% por ocio/asuntos familiares.

- Tipo de viaje realizado

Se comprueba que los viajes entre semana de anmdmissmson de ida y vuelta el mismo dia
(de trabajo), en cambio los fines de semana easal del avion el 60% se queda en el destino
todo el fin de semana y en el caso de tren el 62%.

- Motivo eleccion AVE/Aviéon

Los usuarios del AVE entre semana escogen este dettansporte para la relacion Barcelona
- Madrid por su rapidez, comodidad y puntualidad €ste orden), en cambio los usuarios del
AVE en fin de semana los haces por la comodidadrgpidez.

En cambio los usuarios del avion entre semanaderhpor el precio (52%) y la rapidez (44%),
pero los del fin de semana lo hacen casi excluswenpor el precio (76%).

- Defectos del modo de transporte que utiliza paviag

Entre los usuarios del AVE lo que se valora mesobrg todo en fin de semana) es el precio,
los usuarios del AVE en dias laborables muchoslde o sabian que contestar.

Por otra parte los usuarios del avidn en su grayorfa indicaban la puntualidad como su
mayor defecto. Los pasajeros de fin de semana émnfilicaban la pérdida de maletas (10%).

2.4.4 Conclusiones encuesta

De la encuesta realizada se obtiene el grado dsfasaion directa del pasajero. Se ha
observado que lo que mas se valora del AVE es siuglidad (sobre todo para viajes

laborales) y su comodidad. En contrapartida elipres muchas veces el defecto segun los
usuarios (no tanto de viajes laborales) pero figipasajeros que viajan en fin de semana.

Por su parte el avion se ha constatado que ensvdeléin de semana el motivo principal de su
eleccion es el precio, en cambio es también unvmatiportante la rapidez.
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2.5 Conclusiones

Vista en la introduccion el histérico del repartodal en la relacion Barcelona - Madrid, cabe
decir que el tren de alta velocidad ha incremen&ayrandes proporciones el nimero de
pasajeros, reduciendo hasta casi igualar la c@otaaiicado con la del transporte aéreo.

Como se ha documentado anteriormente en la Tabla 8uracion total del viaje es similar en
ambos modos (aéreo y ferroviario), sobretodo el AE2h 43min y el avidon si no se factura
equipaje, por lo que este factor por si mismo neuéisiente para captar pasajeros.

Las poco diferencia de tiempo de viaje total nteesmportante para los que viajan de turismo
u ocio pero si que es un indicador muy importaonteacse ha visto anteriormente en el punto 6
del capitulo 1, para los que viajan por motivosieigocios.

Por lo tanto se puede decir que las claves deal éeitpasajeros del AVE son:
1. Las frecuencias son muy similares al avion (exeaepta puente aéreo):

Al menos un tren cada hora a lo largo de todoa&lydhas frecuentes en las horas punta (cada
media hora).

2. Compromiso de puntualidad

El tren de alta velocidad ha ganado una alta fadil sobre todo en lo que a la puntualidad
respecta, todo un hito en las relaciones comesci@len los compromisos de puntualidad que
se han fijado, vistos en el apartado 6 del capftula alta velocidad en el trayecto Barcelona —
Madrid ha superado en este aspecto con crecesvataion (ver encuestas del Anejo).

3. Confort

El espacio en el tren y la disponibilidad y fa@ktpara trabajar en el mismo con la posibilidad
del uso de herramientas informaticas y de telefomd&il es una ventaja competitiva y un
elemento diferenciador con respecto al avion, aalorsobre todo para los pasajeros con viaje
de negocios.

La variedad y calidad de los servicios a bordo gegVicio de catering a bordo en las clases
Preferente y Club incluido en el precio del billets otro elemento diferenciador notable, sobre
todo para los pasajeros no tan sensibles en abprec

Los pasajeros sensibles al precio y que fundanmeatdé viajan por motivo de ocio/vacacional
o motivo familiar quieren los precios mas bajosilpies y estan dispuestos a comprar el billete
con antelacion para viajar en los periodos valta pagar menos.

En este sentido la aviacién, y sobre todo las cdaiag#ow cost tienen la cuota de mercado
ganada a este tipo de pasajeros. Ya que este dip@ashjeros viajan en el modo que mejor
precio les ofrece, sin importar tanto indicadom@® e la comodidad, tiempo de viaje etc.

En cambio el mercado con mayor potencial de ingresoa la alta velocidad en este corredor
es el de los viajeros de negocios que son mashéensl tiempo y sobre todo a la comodidad,
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indicador que no tiene el puente aéreo (que erieb imodo que supera al AVE de 2h 43min
en tiempo).

Como se ha visto en el apartado del estudio dagapara billetes con tarifa turista, los precios
mas baratos son los del avidén (sobretodo Vueli8ganair). No varian tanto cuando la compra
es de un dia para el otro.

En cambio para billetes business, el AVE entra @npetencia directa con el Puente aéreo,
tenido unas tarifas muy similares.

Cabe destacar, como se ha comentado anteriorntprdeen este corredor solo se encuentra
una compafia de bajo coste (Vueling) debido a guesrun objetivo prioritario ya que hay una
elevada competencia. Y el corredor Barcelona-Magsidina relacion donde se prioriza sobre
todo el tiempo y la comodidad (para trabajar ecasb de los viajes de negocios), inputs que
no tienen las compafiias de bajo coste como fuerte.

Por lo tanto no es de extrafiar que en esta reldai@uota de mercado se encuentre tan
igualada, para los pasajeros que viajan por odn, flexibilidad a la hora de viajar, y sin
busqueda de comodidad extra o servicios al pasajkrgirdn siempre el avion ya que pueden
aprovechar las tarifas mas bajas.

La frecuencia del servicio aéreo (sobre todo laRiednte Aéreo) ha sido considerada un gran
incentivo particularmente para los viajeros por iwmttrabajo. También se valora
positivamente los puntos de tarjeta ofrecidos ednapara el viajero frecuente, lo que fomenta
la fidelizacion.

Por el contrario el pasajero que valore mas pe@sitente, ya viaje por motivos de negocio o
por ocio, la comodidad y la puntualidad elegirérexh de alta velocidad.
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3. RELACION PARIS - LONDRES

En la relacién Paris — Londres, la ausencia decesldirectos por ferrocarril entre ambas
ciudades, hasta la construccion del tunel bajeaelaCde La Mancha, hizo que el avién fuese el
modo de transporte preferentemente utilizado péeetuar los desplazamientos ente ambas
capitales.

Se constata como el volumen de viajeros entre Rdromdres era mas del doble del existente
en la relacion Paris — Lyon. En los afios sucesigbs)cremento del trafico aéreo entre las
capitales de Francia y Reino Unido experiment&tdueion indicada en la Tabla 3.5.

Tabla 3.5 Evolucidn del trafico aéreo en la relacidParis - Londres (1980 - 1994)

Afo 1980 1985 1990 1994
Pasajeros (miles) 2080 2434 3529 4003

Fuente: Aeroports de Paris

En tan sélo 13 afios el trafico aéreo se multigiobdos. Sin embargo noviembre del 1994 la
situacion comenzd a cambiar con la entrada encsem¢l Eurostar, tren de alta velocidad que,
utilizando la nueva construccion entre Paris y iSakaravesando el tinel del Canal de La
Mancha y continuando por la linea clasica de Fotkesa Londres, invertia 3 horas para
enlazar Paris con Londres (Fig. 3.9).

Fig. 3.9 Tanel de La Mancha (linea Paris - Londres)
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Fuente: SNCF

En términos de cuota de mercado, el Eurostar cofnanganar rapidamente una parte de
trafico aéreo, de tal manera que un afio despuésudentrada en servicio, es decir, en
noviembre de 1995, disponia ya de una cuota deatemtel 50%.
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En el 2000 la cuota de mercado era ya del 62%.gosterioridad, a mediados de septiembre
del afio 2033, entrd en servicio comercial el pritnemo de la primera linea de alta velocidad
entre la salida del tunel del canal de La Manchandres, cosa que permitié reducir el tiempo
de viaje a 2h 35. En el 2007 finalizo el dltimonmiade 34 km reduciendo el tiempo de viaje
aun mas a 2h 15 minutos con una cuota de mercadtigamente del 80% y con una demanda
anual de 6 millones de pasajeros. (Ver Fig. 3.10)

Fig. 3.10 Demanda de pasajeros en el tren y avién k& relacion Paris — Londres
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Fuente: Eurostar y Civil Aviation Authagrit

Finalmente en la Fig. 3.11 se muestra la reparticiodal del tren y del avién, donde se
observa la hegemonia del Eurostar frente a laadiaéreas.

Fig. 3.11 Reparticion modal por modo de transporten la relacién Paris — Londres
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Fuente: Eurostar y Civil Aviation Authority
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3.1 Estudio de tarifas

Como se ha hecho en el caso anterior se realiestudio considerando los precios y tiempos
de viaje. Para el estudio de las tarifas y lagrelifeias de precio se analizaran durante un mes
(Septiembre 2011) tres compafias aéreas tradiemiiBlitish Airways y Air France), una de
bajo coste (EasyJet) y el tren de alta velocidaniq&ar).

El estudio se hace teniendo en cuenta las 3 premésiaje usadas para el caso anterior:

4. Viaje de negocios: el pasajero compra un vueldiétbide tren para el dia siguiente de
ida y vuelta.

5. Viaje ocasional: el pasajero compra un vuelo £tglide tren para la semana siguiente y
para volver al cabo de un dia.

6. Viaje de turismo: el pasajero compra un vuelo pi@retro de un mes, y se quedara en el
lugar de destino 1 semana.

Para todos los caso (con mas impetu en el de d&jeegocios) el vuelo / billete de ida se
adquirié a primera hora de la mafiana (7.00 a 1§.08@)uelo / billete de vuelta a ultima hora
de la tarde (19.00 a 21.00).

A continuacion se muestran los resultados por aseéparcomentando tendencias y casos
particulares y seguidamente se pondran los datosragn.

3.1.1 Tren de alta velocidad (Eurostar)

Para el estudio de las tarifas que ofrece el tecaltd velocidad en la relacién Paris — Londres y
tomando las premisas mencionadas anteriormentgumlas en clase “standar” o “premier” se
ha obtenido la siguiente tabla:

Precio billete (euros)

600 -

0. —>— SNCF 2.15h - 1 dia (turista)
—— SNCF 2.15h - 1 dia (business)
——SNCF 2.15h - 1 semana (turista)
—&— SNCF 2.15h - 1 semana (business)
—— SNCF 2.15h - 1 mes (turista)
—&— SNCF 2.15h - 1 mes (business)
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De los resultados anteriores se obtiene que elgpdst billete de tren en la relacion Paris —
Londres, en general fluctla bastante durante un srersdo los valores mas altos los del billete
business y los del billetes de tarifa turista dedimpara el otro. En cambio en el rango mas
econdmico se sitla la compra del billete para detgrun mes en la tarifa turista.

(Ver tablas y gréaficos del estudio tarifario comiplen el Anejo N° 2)

3.1.2 Avion Tradicional

a) British Airways

En el caso del avion tradicional se ha estudiadlmggamente la compafiia que siempre ha
tenido la cuota de mercado aérea mas elevada.tEoa® se ha diferenciado entre dos tarifas
diferentes, turista y business.

En esta compafiia cabe destacar que esta ruta a epalos terminales distintas parisinas,
Charles de Gaulle y Orly. En nuestro caso se hadoppor tomar siempre el terminal
internacional de Charles de Gaulle.

A continuacion se muestran los precios de los wielo

Precio billete (euros)

1000
900
800
700
600
500
400
300
200
100

0

British - 1 dia (turista)
—o— British - 1 dia (business)
—— British - 1 semana (turista)
British - 1 semana (busisness)
—— British - 1 mes (turista)

—e— British - 1 mes (business)

Del analisis de precios de la compafiia inglesdbter® que los precios, excepto en el caso de
vuelos para dentro de un mes, fluctian considarabiee. Siendo los mas elevados los de la
tarifa business de un dia para el otro, con unig@mewy poco competente (800 euros de

media).
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Por otro lado el precio del billete de turista aedia para el otro, se sitla también en valores
muy poco competentes (500 euros de media aproximaa).

(Ver tablas y graficos del estudio tarifario comiplen el Anejo N° 2)

b) Air France

Otro avion tradicional es la compaiiia francesaFance con base de operaciones Charles de
Gaulle. En esta compafia también se ha difereneiatte turista y business.

Como incidencias en esta compafia cabe comentaglqueel tarifario varia sustancialmente
en las busquedas de un mes dependiendo del hquerise elija (se ha supuesto que el horario
no es lo mas importante, ya que serian en te@jesvile ocio)

A continuacion se muestran los precios de los w&ielo

Precio billete (euros)

1000 ~
900

800 —o—o . Py — e/\

7000/' N\, A e A T N\ A .

600 X A
500

| AV
200 NN 0 N WA N N AR N W
300 \ el N N HA \\ &

200
100
0-

—— Air France - 1 dia (turista)

—— Air France - 1 dia (business)

—— Air France - 1 semana (turista)
Air France - 1 semana (business)

—— Air France - 1 mes (turista)

Air France - 1 mes (business)

En el caso de la compafiia francesa Air France,steglien dos tendencias, la del billete
turista, con importantes variaciones de preciogptael caso de comprar el billete para dentro
de un mes. Por otra parte todo los billetes corfatdérusiness son bastante constantes sin
importar la antelacion con la que se compre, atiprmedio de éste es aproximadamente de
700 euros.

(Ver tablas y gréaficos del estudio tarifario comiplen el Anejo N° 2)
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3.1.3 Avion low cost

a) EasyJet

Como compafitow costse ha estudiado EasyJet que es la que tiene magta de mercado,
ésta como todas las compariias de bajo coste merdifa tarifas.

Como incidencia comentar que a veces en vuelosirendd semana no habia buena
combinacion de horarios, incluso en vuelos de arpdfa otros horarios incompatibles.

Por lo tanto y con las premisas iniciales se expdoeresultados de la busqueda de vuelos:

Precio billete (euros)

300 4

EEE _ . \ﬁ/\/_._./\\-—-—-’h \.\-—('_' o

100 | AN /=
50 Jz/ \.J

0- —a—Easyjet - 1 dia

Easyjet - 1 semana

—&— Easyjet - 1 mes

De la anterior tabla de resultado se obtiene gseplecios de la compafia de bajo coste
EasyJet son muy variables sea cual sea la anteldeida compra, estando en el rango de
precio mas alto siempre el vuelo comprado de urpdia el otro. Cabe comentar también que
ésta linea de precio no es continua debido a quelilaa en los que no hay vuelos, o los que
hay no son compatibles.

(Ver tablas y graficos del estudio tarifario comiplen el Anejo N° 2)

3.1.4 Comparacion tarifaria del tren y del avion

A continuacion, y con los datos tomados, se realizastudio comparativo entre los dos modos
de transporte y teniendo en cuenta siempre quedigpbusqueda y que tipo de tarifa se ha
elegido:

En la Tabla 3.6 se observan todos los precios megti@vion y en tren para los diferentes tipos
de tarifas y para las diferentes opciones de campra
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Berta Brugarolas Campillos

Tabla 3.6 Comparacion tarifaria tren / avion para k relacion Paris — Londres

COMPARACION TREN / AVION

1 dia

Turista

Eurostar
Britsih Airways
Air France
EasyJet

1 sem

Turista
Eurostar
Britsih Airways
Air France
EasyJet

1 mes

Turista
Eurostar
Britsih Airways

Air France
EasyJet

319€
541 €
443 €
181 €

182 €
348 €
391 €
125 €

157 €
162 €

220 €
100 €

Business

Eurostar
Britsih Airways
Air France

Business

Eurostar
Britsih Airways
Air France

Business

Eurostar
Britsih Airways
Air France

390 €
777 §
774 €

310 €
670 §
728 €

271 €
296 §
728 €

Fuente: Elaboracion propia

A continuacion en la Fig. 3.12 Se muestran loslt@dos graficamente de la comparacion de
precios entre el Eurostar y las compafiias aérelasrata Paris - Londres:
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Fig. 3.12 Resumen de precios en treny avién palarelacion Paris - Londres segun tarifa y opcién el compra
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De las graficas resumen anteriores se llega andusion que en la tarifa de turista, los precios
mas competentes los tiene la compafiiascostEasyJet, cabe recordar que ésta opera desde el
aeropuerto secundario de Londres (Luton). Despeésth se encuentra el Eurostar con tarifas
muy competitivas sobre todo si el billete se adguae un dia para el otro o de una semana
para la otra.

Las dos grandes comparfias aéreas tienen preciolengdos en todos los casos, que en
ocasiones llega a superar los 500 euros de meahao(es el caso de British Airways para la
adquisicion de billetes de un dia para el otro).

En el caso de la tarifa business el precio detteilmas barato lo sigue teniendo el Eurostar,
con unos precios mucho mas competitivos que la afipaérea inglesa y francesa,
exceptuando en el caso de coger un vuelo paraodé&itin mes.

3.2 Estudio de tiempos de viaje

Una vez visto la diferencia del nivel tarifario ceda modo, se hace un estudio del tiempo total
de viaje como en el caso anterior.

En el caso de los accesos a los aeropuertos lorsgisgy visto que EasyJet solo opera desde
Luton, se han estudiado los dos tipos de accesos.

Cabe decir que los tiempos de control y embarguesabjetivos y varian con las demoras y
compafias. Para la recogida de equipajes se ha&stapgue todos los pasajeros del avion
llevan la maleta de mano sin facturar, en casaraoatel tiempo del avion aumentaria hasta en
30 minutos.

Los resultados de los tiempos totales se muestrénEabla 3.7:

Tabla 3.7 Tiempo total de viaje relacion Paris — Liadres

TREN AVION

Avion  Avion  Avion (LND Avion (LND
Eurostar| (LND (LND Heatrow + Luton +
Heatrow) Luton) recogida equip recogida equip)

Accesos estacidn/terminal 7 33 33 33 33
Controles/embarque 45 60 60 60 60
Viaje 136 75 75 75 75
Controles/recogida de equipajes - 15 15 30 30
Accesos centro ciudad 8 27 45 27 45
Tiempo total 196 210 228 225 243

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de Retberia, Spanair, Air Europa y Vueling
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Como se observa en la tabla anterior, los tiempiadels son mas bajos en el Eurostar, con un
tiempo total de 196 minutos (unas 3h 15), debidoapido acceso desde el centro de ambas
ciudades. Pese que el Reino Unido tiene acuerdofaccomunidad Europea se debe de pasar
por aduana antes de montar en el tren a su llegada se debera pasar (en el avién se pasa al
llegar).

Seguidamente se encuentra el avion (desde el astopde Heatrow) el cual se tarda 210
minutos (tarda unos 15 minutos mas que con el Empisando el aeropuerto de Luton
(EasyJet) el tiempo total de viaje aumenta conalilemente ya que este se encuentra a 45
minutos del centro, por lo tanto el tiempo totales228 minutos, lo que equivale a 3h 50min.
En el caso que se facturasen maletas, se ha sopuestcremento de media hora en ambos
trayectos aéreos. (Ver Tabla 3.7)

Claro esta que todos estos tiempos pueden varracqusas externas como trafico en las
entradas y salidas de las ciudades, retrasos evalidss, pérdidas o retrasos superiores en la
recogida de maletas etc...

Figura 3.13 Tiempo total de viaje en AVE y Avién era relacién Paris — Londres

Con recogida de equipajes

A
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Minutos
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Fuente: Elaboracioén propia a partir de datos de Rerberia, Spanair, Air Europa y Vueling

En la Fig. 3.14 se encuentra el reparto modal edpea partir de la grafica del analisis de
diferentes relaciones europeas. En ella se obsprael modo con mayor cuota de mercado
esperada es el Eurostar (53%), y la menor el axddnrecogida de equipajes y con destino el
aeropuerto secundario de Londres (Luton) con untaale mercado del 40%.
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Fig. 3.14 Cuota de mercado esperada en cada modotcensporte para la relacion Paris - Londres
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Fuente: Elaboracién propia

3.3 Estudio de frecuencias

Al igual que la relacion anterior, la ruta Parisondres es una de las mas traficadas de Europa
por lo tanto las frecuencias y la competencia entrdos es alta.

A continuacién en la Tabla 3.8 se muestran lasiéecias con las que operan las compainiias /
operadoras en la ruta en cuestion, sobre todo aggueto de vista de los viajes de negocios,
mas sensibles a la frecuencia y a las horas dkasallegadas.
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Tabla 3.8 Frecuencias en la relacién Paris — Londse

Modo de .. Frecuencias
Operadora / Compafia S
transporte diarias
Tren SNCF/SCNB/Eurostar UK 12
British Airways 8
., Air France 8
Avion
EasyJet 3
Total avion 19

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de Remberia, Spanair, Air Europa y Vueling

Como se observa en esta relacion, al no exispuehte aéreo las frecuencias del tren y del
avion estan mas igualadas siendo 12 el total déréoes que hacen la ruta Paris — Londres
durante el dia, 8 frecuencias diarias para la c@fgaaéreas British Airways y Air France, y
solamente 3 para la compafda costEasyJet.

Los horarios son similares en los tres modos, dasti el Eurostar que tiene el primer tren a

las 6.43 desde Paris, siendo el primero que lldgandres (7:59), también es en este modo el

gue tiene el ultimo tren, el que llega a Londreksa 22:34. Siendo una ventaja para los

pasajeros que viajan con motivo de negocios yadguesta manera se llega antes a trabajar y
tienes la posibilidad de volver mas tarde.

En la Tabla 3.9 se muestran estos horarios de ptrare/ avion del dia y del ultimo:

Tabla 3.9 Horarios de la primera ruta y la Gltima del dia en la relacién Paris — Londres

Sentido CDG-LHR Sentido LHR-CDG

Primera ruta Ultima ruta Primera ruta Ultima ruta

Modo de Operadora / Hora Hora Hora Hora | Hora Hora Hora Hora
transporte  Compafia salida llegada salida llegada| salida llegada salida llegada

P P CDG LHR LHR CDG |LHR CDG CDG LHR
Tren SNCF/SCNB / 6:43 7:59 20:02 21:17 | 7:25 8:50 21:13 22:34

Eurostar UK

British Airways 7:35 8:50 21:05 22:10| 7:25 8:40 21:05 22:10
Avion Air France 7:30 8:40 20:1021:20 | 6:40 7:55 20:10 21:25
EasyJet 8:50 9:05 19:0021:20 | 6:00 7:20 21:50 22:00

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de Retberia, Spanair, Air Europa y Vueling
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3.4 Conclusiones

Como se ha visto anteriormente antes de la lledabiien de alta velocidad a través del canal
de La Mancha, la cuota de mercado la dominaba dbma@reo. Con la llegada del Eurostar,
esta cuota cambio drasticamente.

Los motivos principales y a diferencia del casaeaot es que es considerablemente lento y
costoso acceder los aeropuertos de Londres y dResile el centro de las ciudades, hecho que
alarga sustancialmente el tiempo total de viagndo el tiempo total de viaje en avidn superior
al del tren (éste llega al centro de las dos cieslador lo tanto los accesos son mucho menores
gue en el avion).

Las frecuencias son muy similares en ambos modogual que las opciones horarias,
exceptuando la compafia de bajo coste EasyJebastacsolo de 2 vuelos diarios.

Las tarifas del Eurostar son muy competentes, siegml muchos casos la opcidbn mas
econOmica. Al contrario que British Airways y AirrdhAce que tienen unas tarifas muy
elevadas. La Unica compafidav costque opera la ruta lo hace con unas tarifas mwshagro

al precio de viajar al aeropuerto secundario dedtes) lo que conlleva un aumento en el
tiempo total de viaje considerable.

Por lo tanto no es de extrafiar que la cuota deadereste del lado del ferrocarril en esta
relacion, visto que tanto el nivel tarifario combtiempo de viaje como las prestaciones
comerciales que se han explicado en el capitubwdrécen a este medio de transporte.
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CONCLUSIONES

Las conclusiones y recomendaciones derivadas derdesltados de esta tesina son
las siguientes:

1. Del analisis de la evolucion del reparto modak@®aprueba que éste viene determinado por
la percepcion y valoracion que dan los usuarioactofes como el coste, tiempo de viaje,
frecuencia, comodidad, etc.

2. Este reparto modal ha cambiado mucho en los ultmfios, sobre todo en las relaciones de
media - larga distancia. Esto se debe al aumegtufisativo de la competencia entre el
ferrocarril y el avion como medios de transportbide al desarrollo de la alta velocidad,
que ha recortado sustancialmente el tiempo de Jegsando un enorme efecto
sustitucién), y de la aparicion de las compaiidas costque han rebajado el precio del
billete.

3. En la concurrencia ferrocarril - avion, se puededr una curva de reparto modal en funcion
del tiempo ofrecido por el modo terrestre. Se @iastina relacion de dependencia que
presenta un cierto intervalo de variacion paraempo de viaje dado, segun cuales sean las
caracteristicas que concurran en cada relaciondmrada (viajes de negocios, turisticos,
etc.)

4. De la evaluacion realizada sobre la gestion aetoaoa en Europa se puede observar que la
forma de gestion méas adoptada y eficaz entre ltsd&s miembro es la individualizada,
sobre todo en los paises de grande o mediana pmbtan mas de un aeropuerto relevante.

Esto se debe de a que este tipo de gestion pemtiteducir competencia entre los
aeropuertos y mejorar la eficiencia general dé¢sia.

En cambio en la gestidon ferroviaria aparecen dotep muy diferenciadas que gestionan
ambitos diferentes del sector, el administradaofeario (entidad publica empresarial) y las
operadoras ferroviarias.

5. Por norma general, se ha comprobado que los esquimii@rios aéreos se basan en los
servicios prestados a las compafiias aéreas. De smjupuede destacar un grado
comparativamente alto de homogeneizacién y modiiade las tasas entre los aeropuertos
de los estados miembro de la Unidn Europea. En icaials esquemas tarifarios de
infraestructura ferroviaria manifiestan una impot¢aheterogeneidad consecuencia de las
diferentes filosofias de carga aplicadas y dedsas de reserva aplicadas en cada caso.

6. El porcentaje de los ingresos que los operadoresvfarios tienen que destinar al pago del
peaje de infraestructura es mas elevado que ewi@h,aaumentado de este modo la
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desventaja competitiva del primer modo respetceglisdo. Este hecho demuestra que el
peaje por uso de infraestructura puede jugar uelpapy importante en la competencia
entre modas.

7. Entre estos factores clave para evaluar la reidalide un proyecto de alta velocidad, cabe
citar a la demanda como el mas relevante. Este rdedimansporte se caracteriza por su
elevada velocidad, pero también por un alto costsulinfraestructura que por su caracter
de coste fijo, es practicamente independiente deleno de viajeros. Se puede decir que el
valor social de la alta velocidad ferroviaria autaezon el volumen de trafico.

8. En la explotacién aeroportuaria en cambio existEmas economias de escala en la
operacion de los aeropuertos. A medida que elctrédfrece mas alla de un nivel de tres
millones de pasajeros, los costes por unidad sbiBsan y no parecen variar mucho con el
tamano del aeropuerto.

Las implicaciones de todo esto son que los aertmienas pequefios tenderan a tener
costes unitarios mas elevados.

9. De la evaluacion de los dos casos practicos deameldirga distancia se concluye que la
competencia entre el ferrocarril y la aviacion esyniuerte en estos rangos. En estas
distancias el reparto modal dependerd mucho del tavifario para el usuario, del tiempo
total de viaje (incluyendo accesos), la frecueneia, Asi para la relacion Barcelona -
Madrid el reparto modal es aproximadamente del 5E#foel caso de la relacion Paris -
Londres es del 40 %. El motivo de esta diferensidaeexistencia del puente aérea en la
primera relacion, asi como precios tanto del trema de las compafias aéreas mas
competitivos.

El motivo de viaje es una variable muy importanteeste tipo de relaciones a la hora de
elegir un modo u otro.
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1. Estudio de tarifas relacion Barcelona - Madrid
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RESULTADOS DEL ESTUDIO DE TARIFAS

» Relacién Barcelona Madrid

TREN:
AVE
1dia 1 semana 1 mes
Tipo de
servicio AVE 2h38 AVE 3h18 AVE 2h38 AVE 3h18 AVE 2h38 AVE B8
Tarifa Turista Pref. Turista Pref Turista Pref.  rista Pref. Turista Pref. Turista Pref.
12-sep 222 333 188 282 166 333 188 282 110 250 188 P82
13-sep 222 333 188 282 222 249 141 282 139 250 188 12
14-sep 222 333 188 282 166 333 188 282 154 231 188 212
15-sep 222 307 188 282 154 301 188 282 154 195 188 212
16-sep 188 282 188 282 201 301 188 282 139 208 165 212
17-sep 205 307 188 282 141 212 141 212 111 250 188 212
18-sep 222 333 235 282 166 333 188 282 194 250 188 282
19-sep 205 307 188 282 166 333 188 282 111 250 188 12
20-sep 222 333 235 282 222 333 188 282 138 208 188 212
21-sep 222 333 188 282 166 250 188 282 141 212 188 212
22-sep 222 333 188 282 222 250 188 282 154 208 188 212
23-sep 205 308 188 282 222 250 188 282 201 231 188 212
24-sep 205 307 188 282 201 212 141 212 111 250 188 212
25-sep 277 333 235 282 166 333 188 282 194 250 188 282
26-sep 222 333 188 282 166 333 188 282 139 250 188 P82
27-sep 222 333 188 282 222 333 188 282 139 208 188 P82
28-sep 222 333 188 282 222 250 188 282 188 212 165 282
29-sep 222 333 188 282 201 231 188 282 154 231 188 212
30-sep 188 282 188 282 205 301 188 282 139 208 165 177
0l1-oct 205 307 188 282 141 212 141 212 111 250 188 212
02-oct 222 333 235 282 166 250 188 282 111 250 188 282
03-oct 277 333 188 282 166 250 188 212 139 208 188 P82
04-oct 277 333 235 282 222 333 188 282 188 213 118 176
05-oct 260 333 235 282 222 292 165 247 142 196 141 194
06-oct 222 307 188 282 201 250 188 282 154 208 188 12
07-oct 235 282 151 292 205 308 165 282 208 33 141 212
08-oct 205 307 188 282 141 212 141 212 11 250 188 212
Media 224€ 320€ 197€ 282€ 187€ 281€ 178€ 268€ 143€ 221€ 179€ 229¢€

-

Vuelo para viajar en fin de semana
No hay vuelo o bien lo hay pero incompatible
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AVION TRADICIONAL:

Iberia

ldia 1 semana 1 mes
Tarifa s:;&%? d/a Turista  Business s:;&%? d/a Turista  Business R’B:dSLIJ(;:? d/a Turista Business
12-sep 338 430 502 236 430 482 235 429 501
13-sep 338 430 502 236 430 482 235 429 46
14-sep 338 430 482 236 430  462| 235 429 481
15-sep 236 430 482 146 430  462| 145 429 481
16-sep 231 202 ><_| 146 292 462 | 145 429 481
17-sep 236 430 482 201 430 482 145 429 481
18-sep 206 430 462 201 430 462 104 430 462
19-sep 236 430 482 146 430 482 146 430 482
20-sep 236 430 462 196 430 462 96 430 462
21-sep 430 462 242 430 462 | 121 430 482
22-sep 430 482 166 333 482| 146 430 482
23-sep 206 231 292 166 201 292| 121 430 462
24-sep 236 430 482 201 430 482 105 430 481
25-sep | ><__><_ 482 | 201 430 462 121 430 462
26-sep 166 430 482 96 430 482 121 430 463
27-sep 226 430 462 201 430 462 121 430 462
28-sep | ><__>< 462 126 430 462 | 253 430 482
29-sep 206 430 462 146 430  462| 125 430 482
30-sep | >< ><_ <] 211 292 < 253 430 482
01-oct 236 430 482 201 430 482 145 430 481
02-oct 206 430 462 126 430 462 104 430 462
03-oct 221 430 462 101 430 482 120 430 462
04-oct 206 430 462 126 430  462| 80 430 482
05-oct | ><_>< 462 101 430 462 | 125 430 482
06-oct 236 430 482 146 430 462 145  429¢ 48]
07-oct 206 292 ><_| 96 430 462 | 76 430 482
08-oct 236 430 482 201 430 482 145 429 481
Media 185€ 349€  415€| 170€ 408€ 446  145€ 414€ €47

=

Vuelo para viajar en fin de semana
No hay vuelo o bien lo hay pero incompatible
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Spanair

1dia 1 semana 1 mes
Tarifa Traveler Premium| Traveler Premium| Traveler Premium
12-sep 194 416 114 396 84 396
13-sep 184 416 124 396 144 396
14-sep 234 452 134 396 94 396
15-sep 276 428 136 428 106 408
16-sep 206 428 136 408 94 396
17-sep 184 407 124 396 94 406
18-sep 266 464 116 408 111 415
19-sep 184 452 114 416 94 396
20-sep 184 416 124 404 154 40
21-sep 224 416 134 396 84 406
22-sep 216 428 136 396 94 416
23-sep 194 416 204 396 104 416
24-sep 185 407 130 396 96 406
25-sep 266 464 116 408 104 406
26-sep 196 428 84 406 114 396
27-sep 184 416 124 406 114 406
28-sep 144 452 144 396 154 396
29-sep 194 416 114 406 104 406
30-sep 214 406 124 396 94 396
0l-oct 185 407 124 396 94 406
02-oct | ><_ 464 | 126 408 | 116 418
03-oct 194 416 96 418 84 396
04-oct 204 416 84 396 94 396
05-oct [ >< 452 [ >< 396 | 104 396
06-oct 276 428 136 428 106 408
07-oct 234 416 154 396 84 396
08-oct 184 407 124 396 94 406
Media 193€ 427 € 121 € 403 § 104 € 403

Vuelo para viajar en fin de semana
No hay vuelo o bien lo hay pero incompatible
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Air Europa

1dia 1 semana 1 mes

Tarifa Turista Business Turista Busingss Turista siBess
12-sep 173 367 93 367 74 367
13-sep 291 367 103 367 93 367
14-sep 301 387 123 424 | 103 367
15-sep 156 387 133 387 | 123 367
16-sep 173 367 133 367 79 367
17-sep 154 367 103 367 66 367
18-sep 265 368 150 268 115 388
19-sep 213 387 96 367 83 367
20-sep 183 367 133 367 103 36
21-sep 254 388 87 368 88 368
22-sep 254 368 103 368 | 105 368
23-sep 224 338 134 368 | 174 368
24-sep 154 367 111 375 80 367
25-sep | 255 ><_| 104 3838 | 124 388
26-sep 174 368 77 368 94 368
27-sep 174 368 86 368 134 368
28-sep | ><_><| 144 368 | 144 368
29-sep 184 368 114 368 | 124 368
30-sep 174 368 114 368 | 173 368
01-oct 175 368 105 368 75 367
02-oct 285 368 184 368 94 368
03-oct 174 368 74 368 84 368
04-oct 174 368 104 425 | 104 368
05-oct [ ><""><] 124 368 | 104 368
06-oct 156 387 133 387 123 367
07-oct 184 368 134 388 84 368
08-oct 154 367 103 367 66 367
Media 187€ 329€| 115€ 371€ 104 € 369

Vuelo para viajar en fin de semana
No hay vuelo o bien lo hay pero incompatible
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AVION LOW COST:

Vueling

1dia 1 semand 1 mes
12-sep 200 100 95
13-sep 335 110 119
14-sep 380 120 100
15-sep 200 100 105
16-sep 200 130 120
17-sep 150 90 105
18-sep 185 130 115
19-sep 200 105 105
20-sep 185 115 115
21-sep 210 105 95
22-sep 185 115 105
23-sep 185 130 130
24-sep 115 90 105
25-sep 205 105 105
26-sep 185 90 110
27-sep 195 125 105
28-sep 225 140 135
29-sep 170 95 100
30-sep 185 130 85
01-oct 150 125 115
02-oct 170 85 110
03-oct 200 80 95
04-oct 170 85 100
05-oct 360 120 60
06-oct 200 100 105
07-oct 170 130 95
08-oct 150 90 105
Media 202 € 109 € 105 €

Vuelo para viajar en fin de semana
No hay vuelo o bien lo hay pero incompatible
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2. Estudio de tarifas relacion Paris - Londres
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RESULTADOS DEL ESTUDIO DE TARIFAS

» Relacién Paris - Londres

TREN:

Eurostar
1ldia 1 semana 1 mes
Tarifa Standard PremigrStandard Premier Standard Premieg

12-sep 330 487 190 352 116 332
13-sep 300 550 117 352 146 352
14-sep 330 487 235 285| 132 220
15-sep 330 397 157 240| 160 240
16-sep 297 332 215 305| 132 327
17-sep 330 397 170 220 129 220
18-sep 425 445 202 350 150 332
19-sep 280 397 157 352 129 332
20-sep 330 397 145 352 160 240
21-sep 303 405 285 397| 170 240
22-sep 297 332 235 352| 170 260
23-sep 157 240 215 305| 185 260
24-sep 330 332 215 315 129 220
25-sep 425 445 202 350 120 332
26-sep 330 397 157 352 132 332
27-sep 330 387 145 305 170 240
28-sep 330 405 177 305 272 332
29-sep 375 397 145 240 200 260

30-sep 202 240 200 285| 145 220
01-oct 330 3917 170 220 129 220
02-oct 425 445 202 352 104 332
03-oct 330 398 158 352 240 240
04-oct 330 387 145 352| 157 220
05-oct 330 397 177 305| 256 332
06-oct 330 397 157 282 180 240
07-oct 190 240 172 285 88 220
08-oct 330 397 170 220 129 220

Media 319€ 390€| 182€ 310 157€ 271

Vuelo para viajar en fin de semana
No hay vuelo o bien lo hay pero incompatible
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AVION TRADICIONAL:

British Airways

1dia 1 semana 1 mes

Tarifa Turista Business Turista Business Turista siBess
12-sep 648 818 432 665 143 285
13-sep 694 818 432 817 143 285
14-sep 695 899 419 742 156 285
15-sep 562 899 461 742 143 256
16-sep 532 666 367 634 | 250 367
17-sep 390 666 367 666 143 286
18-sep 545 817 465 741 143 286
19-sep 561 818 283 665 143 286
20-sep 507 818 344 742 156 286
21-sep 577 898 338 665 | 208 367
22-sep 562 666 283 634 | 156 286
23-sep 531 666 219 450 | 156 286
24-sep 390 666 368 666 143 286
25-sep 578 817 461 741 143 286
26-sep 649 817 274 666 143 286
27-sep 507 817 550 741 185 286
28-sep 532 817 339 666 | 231 368
29-sep 562 899 332 742 185 286
30-sep 461 742 219 450 | 143 286
0l1-oct 390 666 367 666 143 286
02-oct 507 742 302 742 143 286
03-oct 695 742 234 666 143 285
04-oct 647 822 315 666 143 286
05-oct 462 743 288 666 | 209 369
06-oct 562 899 362 742 185 256
07-oct 461 666 220 450 | 143 285
08-oct 390 666 367 666 143 286
Media 541€ T777€| 348¢€ 670 § 162 € 296

Vuelo para viajar en fin de semana
No hay vuelo o bien lo hay pero incompatible
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Air France

1dia 1 semana 1 mes
Tarifa Turista Business Turista Businegss Turista siBess
12-sep 497 768 485 27 146 727
13-sep 501 808 485 27 187 727
14-sep 497 809 485 728 116 728
15-sep 489 810 286 729 202 729
16-sep 219 728 314 728 221 728
17-sep 888 729 333 729 260 729
18-sep 489 769 314 728 285 728
19-sep 497 769 420 728 220 728
20-sep 497 809 505 728 204 728
21-sep 496 768 496 27 177 727
22-sep 489 768 314 27 202 727
23-sep 219 727 311 728 221 728
24-sep 888 728 333 728 256 729
25-sep 489 769 314 728 285 728
26-sep 496 808 496 727 318 728
27-sep 496 768 496 727 219 728
28-sep 496 808 496 728 220 728
29-sep 496 808 302 728 245 728
30-sep 328 727 218 727 177 727
0l1-oct 333 728 333 728 260 728
02-oct 494 769 494 728 259 729
03-oct 611 769 494 728 217 729
04-oct 496 808 496 728 177 728
05-oct 629 872 495 729 192 729
06-oct 489 810 286 729 202 729
07-oct 217 729 217 729 218 729
08-oct 333 729 333 729 260 729
Media 443 € 774 € 391 € 728 4§ 220 € 728

Vuelo para viajar en fin de semana
No hay vuelo o bien lo hay pero incompatible
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AVION LOW COST:

EasyJet
1dia 1 semana 1 mes

12-sep 175 115 58
13-sep 150 105 58
14-sep 175 130 125
15-sep 199 140 137
16-sep 248 149 82
17-sep | —><__| 163 58
18-sep 238 128 94
19-sep 187 104 78
20-sep 187 103 100
21-sep 250 130 121
22-sep 199 140 125
23-sep 217 162 136
24-sep 215 115 65
25-sep 238 128 111
26-sep 174 102 95
27-sep 175 103 129
28-sep 175 113 152
29-sep 250 | ><] 156
30-sep 217 166 88
Ol-oct | —><__| 160 95
02-oct 269 128 62
03-oct 206 103 90
04-oct 175 103 65
05-oct 175 114 164
06-oct 199 140 137
07-oct 200 163 54
08-oct 163 58
Media 181 € 125 € 100 €

Vuelo para viajar en fin de semana
No hay vuelo o bien lo hay pero incompatible
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RESUMEN DE RESULTADOS DEL ESTUDIO DE TARIFAS

» Relacién Barcelona Madrid

MEDIA DE PRECIOS DURANTE UN MES EN LA RELACION BARC ELONA - MADRID

TREN
1 dia 2h turista 224 € 1sem 2h turista 187 € 1 mes 2h durist 143
preferente 320€ preferente 281 € preferente 221|€
3h turista 197 € 3h turista 178 € 3h turista 119€
preferente 282€ preferente 268 € preferente 229}€
AVION
PUENTE AEREO (lberia) 203 €
IBERIA
1 dia Bésica 185 € 1sem Basica 170€ 1mes Bésica 145€
Turista 349 € Turista 408 € Turista 414 €
Business 415 € Business 446 € Business 476 €
SPANAIR
1 dia Traveler 193 € 1sem Traveler 121€ 1 mes Traveler 4 €10
Premium 427 € Premium 403 € Premium 403 €
AIR EUROPA
1 dia Turista 187 € 1sem Turista 115€ 1mes Turista 104 €
Business 329 € Business 371€ Business 369 €
VUELING
1dia 202 € 1sem 109 € 1 mes 105€
COMPARACION TREN / AVION
1 dia
Basica/Turista Business/Premium
AVE 2h 224 € AVE 2h 320€
3h 197 € 3h 282[€
Puente Aéreo (iberia) 293 € Puente Aéreo (iberia) €93
Iberia 185 ¢ Iberia 415[€
Spanair 193 € Spanair 427 €
Air Europa 187 £ Air Europa 329 €
Vueling 202 £
1sem
Bésica/Turista Business/Premium
AVE 2h 187 € AVE 2h 281E
3h 178 £ 3h 268[€
Puente Aéreo (iberia) 293 € Puente Aéreo (iberia) €93
Iberia 170 £ Iberia 446(€
Spanair 121 € Spanair 408 €
Air Europa 1152 Air Europa 371 €
Vueling 109 €
1 mes
Bésica/Turista Business/Premium
AVE 2h 143 € AVE 2h 221 €
3h 179 ¢ 3h 229[€
Puente Aéreo (iberia) 293 € Puente Aéreo (iberia) €93
Iberia 145 £ Iberia 476(€
Spanair 104 € Spanair 408 €
Air Europa 104 = Air Europa 369 €
Vueling 105 £




Precio del billete de tren segun se adquiera ddiaipara el otro, para dentro de una
semana o para dentro de un mes:

Viaje en tren
(turista)
224 €
197 € 187 €
178 € 179 €
143 €
= 2h 38m
B 3h 18m
L J | ] L J
1 dia 1 semana 1 mes
Viaje en tren
(business
320 €

282€ 281¢€
268 €
221 € 229 €
= 2h 38m
® 3h18m
| J L J | ]

1 dia 1 semana 1 mes




Precio del billete de avion segun se adquiera déiaipara el otro, para dentro de una
semana o para dentro de un mes

Viaje en avion

(turista)
293 €
202 €
185¢ B €187¢
170 € B pPuente Aéreo
145 €
- .
121€ . Iberia
109 € 104 € 104 €105 €
®  Spanair
B Air Europa )
Vueling
L J L ] 1 J
1 dia 1 semana 1 mes

Viaje en avion

(business)

476 €

446 €
427 €
415¢€ 403 € 403 €
371€ 369 €
329€
293 €
B Puente Aéreo
Iberia

®E  Spanair
H  Air Europa

| J 1 J |

1 dia 1 semana 1 mes




Comparacion del precio del billete entre tren yYoawegun se adquiera de un dia para el
otro, para dentro de una semana o para dentro geesn

293 €
AVE (2h)
224 € AVE (3h)
202 € =
197¢€ 185€ 193€ 187¢
m Puente Aéreo
1 dia de antelacién alberia
(turista) = Spanair
m Air Europa
Vueling
L J L ]
Tren Avién
293 €
AVE (2h)
u AVE (3h)
187 €
178 €
170¢€ m Puente Aéreo
1 semana de antelacion 121€ 115€ 199 ¢ m Iberia
(turista) ® Spanair
m Air Europa
Vueling
L J L J
Tren Avion
293 €

AVE (2h)
= AVE (3h)
179 €
143 € 145 € m Puente Aéreo
1 mes de antelacion 104 € 104€ 105€ m beria
(turista) ® Spanair
= Air Europa
Vueling
L ] L

Tren Avion




1 dia de antelacién

(business)

a15€ 427¢€

320 € 329€
L J

1 semana de antelacion

(business)

1 mes de antelacion

(business)

Tren Avion
446 €
403 €
371 €
293 €
281 € 268 € I I
L J L J
Tren Avién
446 €

403 €
371¢€
281€ H63¢ I I
J

Tren Avién

AVE (2h)
u AVE (3h)
® Puente Aéreo
H |beria
m Spanair

= Air Europa

AVE (2h)
m AVE (3h)
® Puente Aéreo
u |beria
® Spanair

m Air Europa

AVE (2h)
m AVE (3h)
® Puente Aéreo
u |beria
u Spanair

m Air Europa



RESUMEN DE RESULTADOS

» Relacién Paris - Londres

MEDIA DE PRECIOS DURANTE UN MES EN LA RELACION PARI S - LONDRES
TREN
1 dia standart 319 € 1sem standart 182 € 1 mes standart 74 15
premier 390 € premier 310 € premier 2711 €
AVION
BRITISH AIRWAYS
1dia Turista 541 € 1sem Turista 348 € 1 mes Turista 162 €
Business 777 € Business 670 € Busines$ 296 €
AIR FRANCE
1 dia Turista 443 € 1sem Turista 3€1€ 1 mes Turista P20 €
Business 774 € Business 728 € Busines$ 128 €
EASYJET
1 dia 181 € 1sem 125 € 1 mes 100 €
COMPARACION TREN / AVION
1 dia
Turista Business
Eurostar 319€ Eurostar 39D €
Britsih Airways 541 £ Britsih Airways T77€
Air France 443 € Air France 774 €
EasyJet 181 €
1sem
Turista Business
Eurostar 182 € Eurostar 31p €
Britsih Airways 348 £ Britsin Airways 670/€
Air France 391 € Air France 728 €
EasyJet 125 €
1 mes
Turista Business
Eurostar 157 € Eurostar 271 €
Britsih Airways 162 £ Britsih Airways 296|€
Air France 220 € Air France 724 €
EasyJet 100 €




Precio del billete de tren segun se adquiera ddiaipara el otro, para dentro de una
semana o para dentro de un mes:

319€

182 €

157 €

Viaje en tren

(turista)

L ) L J L )
1 dia 1 semana 1 mes

390 €

310 €
271 €
Viaje en tren
(business)
| S L J L )

1 dia 1semana 1mes




Precio del billete de avion segun se adquiera déiaipara el otro, para dentro de una
semana o para dentro de un mes:

541 €
443 € B British Airways
391€ :
|
348 € Air France
Viaje en avion ® Easylet
(turista) 220 €
181 € 162 €
125 €
I I I 100 €
L J L ) L J
1 dia 1 semana 1 mes
T717€ 774€
728 € 728 €
670 €
Viaje en avion m British Airways
, 296 €
(business) = Air France

L J 1 J L J

1 dia 1 semana 1 mes




Comparacion del precio del billete entre tren yYyasegun se adquiera de un dia para el
otro, para dentro de una semana o para dentro geesn

541 €
443 €
319 €
1 dia de antelacién Eurostar
(turista) 181¢€ = British Airways
m Air France
m EasyJet
L J L J
Tren Avion
391€
348 €
Eurostar
1 semana de antelacion 182¢€
) 125 € m British Airways
(turista)
m Air France
m EasyJet
L J L ]
Tren Avion
220 €

., Eurostar
1 mes de antelacion 100 €
. m British Airways
(turista) 4
m Air France
m EasyJet

Tren Avién




777 € 774 €

390 €
H ;2 Eurostar
1 dia de antelacioén
(business) ® British Airways
® Air France
L J L

Tren Avién
728 €
670 €
Eurostar
1 semana de antelacion 310€ L
m British Airways
(business)
m Air France
L J L J
Tren Avién
728 €
Eurostar
1 mes de antelacion spre  296€ ® British Airways

(business) I m Air France

Tren Avién
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RESULTADOS ENCUESTA

» Relacién Barcelona Madrid

Laborable AVE:
. - i 5 2 tipo de
Encuestad( Edad | MO0 viale | qiorttith e | menos del AVE| siaje hace
1 46 Trabajo Rapidez NS/NC 1
2 57 Trabajo Puntualidad NS/NC 1
3 33 Trabajo Rapidez Precio 1
4 59 Trabajo Seguridad Precio 1
5 56 Trabajo Comodidad Huelgas 1
6 56 Trabajo Rapidez NS/NC 2
7 38 Ocio / Familiar Comodidad Precio 3
8 41 Trabajo Puntualidad Precio 1
9 30 Otros Comodidad Precio 2
10 54 Trabajo Puntualidad Precio 1
11 52 Trabajo Puntualidad NS/NC 1
12 34 Otros Rapidez Precio 1
13 38 Trabajo Puntualidad NS/NC 1
14 52 Otros Rapidez Precio 1
15 46 Trabajo Comodidad Puntualidad 1
16 49 Trabajo Rapidez Precio 1
17 31 Trabajo NS/NC Precio 2
18 27 Estudios Rapidez Precio 3
19 57 Trabajo Rapidez Precio 2
20 39 Trabajo Comodidad NS/NC 1
21 34 | Ocio / Familiar Comodidad NS/NC 2
22 35 | Ocio / Familiar Comodidad Precio 2
23 25 Estudios Puntualidad Precio 3
24 50 Trabajo Puntualidad Precio 1
25 46 Trabajo Rapidez NS/NC 1
26 44 Trabajo Rapidez Precio 1
27 42 Trabajo NS/NC NS/NC 1
28 39 Trabajo Rapidez Precio 1
29 50 Otros Rapidez Precio 1
30 47 Trabajo NS/NC Precio 1
31 33 Estudios Rapidez Precio 2
32 52 Trabajo Comodidad Puntualidad 1
33 40 Trabajo Comodidad NS/NC 1
34 49 Trabajo Rapidez NS/NC 1




35 53 Trabajo Rapidez Precio 1
36 58 Ocio / Familiar Comodidad Precio 2
37 46 Trabajo Puntualidad NS/NC 1
38 36 Trabajo Rapidez Precio 1
39 34 Trabajo Rapidez Precio 1
40 24 Estudios Comodidad Precio 3
41 47 Trabajo Rapidez NS/NC 1
42 44 Trabajo Comodidad Precio 1
43 28 Estudios Rapidez Precio 2
44 35 Trabajo Puntualidad NS/NC 1
45 34 Trabajo Rapidez Precio 1
46 29 Trabajo Rapidez Precio 1
47 48 Trabajo Puntualidad NS/NC 1
48 31 Trabajo Rapidez Precio 1
49 46 Trabajo Comodidad Precio 1
50 50 Trabajo Comodidad NS/NC 2
Distribucién de edades: Siendo:

1: Ida y vuelta el mismo dia
< 20 afios 2: Pernocta 1 noche en destino
21 - 30 afios 10 % 3: Mas de 1 noche en destino
31 - 40 afnos 32%

41 - 50 afios 30 %
> 50 afnos 28 %
Lavorable AVE

Queé tipo de viaje hace

mIda y vuelta el mismo dia
® Pernocta 1 noche en destino

Mis de 1 noche en destino




Lavorable AVE
Motivo viaje

ETrabajo ™ OQOcio/Familiar ®Otros ™ Estudios

a

Lavorable AVE
Motivo eleccion AVE

mRapidez ®Puntualidad ®» Comodidad ®Seguridad ®NS/MNC

204 6%

\

Lavorable AVE
Que valora menos del AVE

B Precio mHuelgas wPuntualidad mNS/NC

7 4

2%



Fin de semana AVE:

: .. Motivo ué valora ué tipo de
AUBIEEETY [2oehl) O UEE eleccion AVE mt—?nos del AVE ?/iaje Eace
1 33 | Ocio / Familiar Rapidez Precio 2
2 42 Trabajo NS/NC NS/NC 1
3 24 | Ocio / Familiar Comodidad Precio 2
4 36 | Ocio / Familiar Rapidez Precio 2
S 50 Trabajo Rapidez Puntualidad 3
6 20 Ocio / Familiar Comodidad Precio 2
7 36 Ocio / Familiar Comodidad Precio 2
8 51 Otros Puntualidad Precio 2
9 49 Otros Comodidad Precio 3
10 67 | Ocio / Familiar Rapidez NS/NC 2
11 34 | Ocio/ Familiar Comodidad NS/NC 2
12 27 | Ocio / Familiar NS/NC Precio 2
13 47 Trabajo Rapidez Precio 1
14 26 | Ocio / Familiar Rapidez Precio 2
15 39 | Ocio/ Familiar NS/NC NS/NC 2
16 48 Trabajo Rapidez Precio 1
17 52 Otros Comodidad Precio 1
18 50 Trabajo Rapidez NS/NC 1
19 40 | Ocio / Familiar Rapidez Precio 2
20 35 | Ocio / Familiar Comodidad Precio 2
21 59 Ocio / Familiar Comodidad Precio 2
22 64 | Ocio / Familiar Puntualidad Precio 3
23 34 | Ocio / Familiar Rapidez Precio 3
24 36 | Ocio / Familiar Comodidad Precio 2
25 39 | Ocio / Familiar Comodidad Precio 2
26 41 Trabajo Rapidez Precio 1
27 40 Trabajo Comodidad Huelgas 1
28 27 | Ocio / Familiar Comodidad NS/NC 2
29 53 | Ocio / Familiar Puntualidad Precio 2
30 66 | Ocio / Familiar Rapidez NS/NC 2
31 28 | Ocio / Familiar Comodidad Precio 2
32 25 | Ocio / Familiar Puntualidad Precio 2
33 47 Otros Rapidez Precio 1
34 43 Ocio / Familiar Comodidad Precio 2
35 51 Trabajo Rapidez Huelgas 1
36 68 Ocio / Familiar Rapidez Precio 1
37 34 Ocio / Familiar NS/NC Precio 1
38 37 Ocio / Familiar Rapidez Precio 2
39 26 Estudios Comodidad Precio 2




40 29 Ocio / Familiar NS/NC Puntualidad 2
41 33 Ocio / Familiar Rapidez Precio 2
42 41 Ocio / Familiar Comodidad Precio 1
43 44 Ocio / Familiar Comodidad Precio 2
44 50 Trabajo Rapidez Precio 1
45 37 Ocio / Familiar Rapidez NS/NC 2
46 65 Ocio / Familiar Comodidad Precio 2
47 61 Ocio / Familiar Comodidad Precio 2
48 30 Ocio / Familiar Comodidad Precio 3
49 19 Ocio / Familiar Comodidad Precio 3
50 41 Ocio / Familiar NS/NC Precio 2

Distribucion de edades: Siendo:

1: Ida y vuelta el mismo dia

< 20 afios 2 0 2: Pernocta 1 noche en destino

21 - 30 afios 18 % 3: Mas de 1 noche en destino

31 - 40 ainos 28 %

41 - 50 afios 24 %

50 - 60 afos 16 %

> 60 afos 12 %

Fin de semana AVE
Queé tipo de viaje hace

E [da ¥ vuelta el mismo dia
B Pernocta 1 noche en destino

Mas de 1 noche en destino




Fin de semana
Motivo viaje

ETrabajo ™ OQOcio/Familiar ®Otros ™ Estudios

2%

Fin de semana AVE
Motivo eleccion AVE

mRapidez ®Puntualidad = Comodidad BNS/NC

Fin de de semana AVE
Que valora menos del AVE

B Precio mHuelgas wPuntualidad mNS/NC

—




Laborable Avioén:

A

Encuestad( Edad | Motivo viaje M_qtlvo i Qs valora_, Qge_ tipo d¢
eleccion Avion| menos del Avion viaje hace
1 25 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 1
2 36 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
3 45 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
4 48 Trabajo Precio Puntualidad 1
5 29 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 1
6 53 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
7 29 Estudios Precio Puntualidad 3
8 51 Trabajo Rapidez Puntualidad 2
9 48 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
10 36 | Ocio / Familiar Precio Puntualidad 1
11 37 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
12 32 | Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
13 42 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
14 19 | Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
15 26 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
16 47 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
17 40 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
18 18 Estudios Precio Puntualidad 3
19 19 Estudios Precio Puntualidad 3
20 21 Estudios Precio Puntualidad 3
21 43 Trabajo Rapidez Puntualidad 2
22 31 | Ocio/ Familiar Precio Puntualidad 1
23 39 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
24 47 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
25 36 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
26 28 | Ocio / Familiar Precio Pérdida maletas 1
27 35 | Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
28 39 Trabajo Precio Puntualidad 1
29 33 | Ocio / Familiar Precio Pérdida maletas 1
30 46 Trabajo NS/NC Puntualidad 1
31 28 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
32 46 | Ocio / Familiar Precio Pérdida maletas 2
33 48 Trabajo NS/NC Puntualidad 1
34 39 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 1
35 30 Ocio / Familiar Precio Pérdida maletas 1
36 40 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
37 42 Trabajo Precio Puntualidad 1
38 52 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
39 55 Trabajo Precio Puntualidad 1




40 38 Otros Precio Pérdida maletas 3
41 51 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
42 49 Trabajo Precio Puntualidad 1
43 32 Trabajo Precio Puntualidad 1
44 27 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
45 26 Trabajo Precio Puntualidad 1
46 35 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
47 49 Trabajo Rapidez Puntualidad 2
48 53 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
49 25 Estudios Precio Puntualidad 1
50 27 Estudios Precio Puntualidad 1

Distribucion de edades: Siendo: . .

1: Ida y vuelta el mismo dia

< 20 afios 6 % 2: qunocta 1 noche en destino

21 - 30 afios 29 04 3: Mas de 1 noche en destino

31 - 40 afios 30 %

41 - 50 afios 30 %

> 50 afos 12 %

Laborable avion
Queé tipo de viaje hace

E [da ¥ vuelta el mismo dia
B Pernocta 1 noche en destino

Mis de 1 noche en destino




Laborable avion
Motivo viaje

ETrabajo ®Ocio/Familiar =Otros ®Estudios

Laborable avion
Motivo eleccion avion

B Rapidez ®WPrecic BNS/NC

4%

'\

Laborable avion
Queé valora menos del avion

® Puntualidad mPérdida maletas




Fin de semana avion:

Encuestad( Edad | Motivo viaje M_qtlvo i QU valora_, de_ tipo dg
eleccion Avion| menos del Avior viaje hace
1 26 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
2 25 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
3 28 | Ocio / Familiar Precio Pérdida maletds 2
4 39 Trabajo Rapidez Huelgas 1
S 35 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
6 46 Trabajo Rapidez Puntualidad 2
7 35 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
8 26 | Ocio / Familiar Precio Huelgas 2
9 39 | Ocio/ Familiar Precio Huelgas 1
10 48 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
11 46 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
12 52 Ocio / Familiar Precio Pérdida maletals 2
13 19 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
14 48 | Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
15 36 | Ocio/ Familiar Precio Puntualidad 2
16 58 Otros Precio Puntualidad 3
17 S5 | Ocio / Familiar Precio Puntualidad 3
18 20 | Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
19 26 Otros Rapidez Puntualidad 3
20 54 | Ocio / Familiar Precio Pérdida maletals 2
21 28 | Ocio / Familiar Precio Huelgas 2
22 49 Trabajo Precio Puntualidad 1
23 40 Trabajo Rapidez Puntualidad 1
24 33 Otros Precio Puntualidad 2
25 36 | Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
26 45 Otros Precio Puntualidad 3
27 29 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
28 31 | Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
29 34 | Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
30 50 | Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
31 52 | Ocio / Familiar Rapidez Puntualidad 2
32 61 | Ocio/ Familiar Rapidez Huelgas 2
33 29 Otros Precio Puntualidad 3
34 26 Estudios Precio Puntualidad 3
35 23 Ocio / Familiar Rapidez Pérdida maletas 1
36 28 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 1
37 48 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 1
38 46 Ocio / Familiar Rapidez Puntualidad 1
39 35 Otros Precio Puntualidad 2




40 39 Otros Precio Puntualidad 3
41 33 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
42 46 Trabajo NS/NC Puntualidad 1
43 19 Estudios Rapidez Puntualidad 3
44 24 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
45 19 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
46 35 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
47 39 Otros Precio Puntualidad 1
48 40 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
49 49 Ocio / Familiar Precio Puntualidad 2
50 38 Ocio / Familiar Precio Pérdida maletas 2

Distribucién de edades: _

Siendo:

< 20 afios 6 % 1: lda y vuelta el mismo dia

21 - 30 afios 26 % 2: Pe'rnocta 1 noche en degtlno

31 - 40 afios 30 % 3: Mas de 1 noche en destino

41 - 50 afios 24 %

50 - 60 afnos 12%

> 60 afos 2%

Fin de semana avion
Queé tipo de viaje hace

E [da ¥ vuelta el mismo dia
B Pernocta 1 noche en destino

Mis de 1 noche en destino




Fin de semana avion
Motivo viaje

ETrabajo M Ocio/Familiar ®Otros ®Estudios

4%

Fin de semana avion
Motivo eleccion avion

B Rapidez MWPrecio BNS/NC

2%

Fin de semana avion
Qué valora menos del avion

mPuntualidad ®Pérdida maletas = Huelgas
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