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Durante 150 afios, generaciones de ferroviarios han conseguido desarrollar un modo de transporte
técnicamente muy eficaz. En efecto, d ferrocarril ofrece hoy un dtismo grado de seguridad, una notable
efidenciaenergética, unasingular capacidad detrangportey unaimbatible comodidad paralos vigeros,
Edtos aributos han sdo muy importantes en € pasado, y suficientes como para permitir la supervivencia
de este modo de trangporte durante tanto tiempo. Seria absurdo renunciar a estas ventgjas adquiridas
con tanto esfuerzo y a los conocimientos acumulados. Sin embargo, este necesario bagagje no sera
auficiente para e inmediato futuro.

En efecto, esindudable que en las proximas décadas se desarrollard una mucho mayor competitividad
entre cada uno de los operadores y modos de transporte, y cambiaran tanto los hébitos de
comportamiento de la poblacion, como las necesidades de movilidad y por élo laoferta

Laliberdizacion del sector de trangporte de vigjeros habra de tragr nuevos operadores (incluso de
otros modos de trangporte) que han de desarrollar sus propias actuaciones tendentes a conseguir la
reduccion permanente de los costesy d aumento de lacadidad. El escenario anterior, de escasa o nula
competencia, no era propicio paralainvestigacion paralainnovacion de procesos 0 en operaciones.

Al igud que ocurre con la mayor parte de los sarvicios, la tendencia a largo plazo va a ser a una
reduccién importante de los costes y de los precios pagados por los vigeros, de forma que €
trangporte también podra contribuir alamegorade nivel de vida de los ciudadanos.

Paradlo, € ferrocarril se enfrenta ala necesidad de buscar la méxima eficiencia econdmica, por una
utilizacion de los recursos que permita conseguir Smultaneamente d aumento de lacaidad dd servicio
y la reduccion de los costes, para (con ambos factores), lograr conseguir la mejora de la
competitivided. Y todo dlo sin renunciar ala seguridad, comodidad y eficacia técnica dcanzada hasta
lafecha

Es necesario desarrollar la ciencia de las operaciones en € ferrocarril, que tiene mucho en comin con
los sistemas de produccidn u operacion de las empresas de servicios.

1. LaProduccion en los Servicios

La produccion indudtrid es hoy diferente a las operaciones en € sector servicios. En d pasado, la
problematicadel transporte ferroviario estaba méas cerca dd sector industria que delos servicios.

El sector de servicios se hadesarrollado de formareciente, y por |o tanto con retraso respecto a sector
industrid que, desde hace ya mas de un siglo, va perfeccionando constantemente sus meétodos de
produccién para conseguir os mejores productos con un precio mas razonable. La historia de la
evolucion indudtrial demuestra que estos objetivas son posibles gracias a diversos modos de conseguir
economias, entre las que (por |0 que agqui nos interesa) No son nada despreciables las de aprendizaje
gue permiten reorientar |os procesos y |os sistemas de utilizacion de |0s recursos para conseguir etos



objetivos de eficiencia
En e sector de servicios, estos estudios estan mucho menos desarrollados, aunque se puede servir de

muchas de las ideas que se han avanzado también en d sector industrid. Hay, Sn embargo, importantes
diferencias entre uno y otro sector.

En d transporte, |0s s stemas operativos estn condicionados por € juego combinado de tres hechos
caracterigticos.

® Los savicios (a diferencia de los productos industrides) no pueden amacenarse ni
transportarse,

® Laformade producir un bien o servicio con menor cogte es (normamente) a un ritmo uniforme
y deforma centrdizada, con economias de escala,

® | ademanda se presenta de formano uniforme, con grandes oscilaciones alo largo del tiempo
(estacionalidad), y distribuida en muchaos puntos.

Estos factores diferencian la produccion de los servicios (y en concreto |os de transporte de vigjeros)
de la produccion indudtrid, e inducen peculiaridades que, de forma muy generd, se andizan
Seguidamente.

1.1. Imposibilidad de almacenar y detransportar los servicios

Los servicios no pueden amacenarse o desplazarse; por ello, deben ser producidos en d momento y
lugar en que se consumen, y consumidos en € momento y lugar en que se producen. Se diferencian
asi de los productos industriales que si pueden ser fabricados antes de ser consumidos, o de los
recursos naturales que pueden ser extraidos para dmacenarse. Los productos industriales, ademas,
pueden ser transportados desde grandes centros de produccion (con economias de escala) a los
lugares de consumo.

Y como los servicios deben ser consumidos en @ mismo momento que Se producen, en la produccion
delos servicios no cabe trabajar para el almacén s la demanda corriente baja pero se sabe que en
el futuro se vaanecestar d bien.

Laimposibilidad de amacenar los servicios no seria un problema s la demanda fuese uniforme alo
largo del tiempo: la produccion uniforme (que es normamente la que induce un coste minimo) se
adapta bien a una demanda uniforme, y con tal demanda uniforme no seria preciso dmacenar.

Laimposhbilidad de transportar |os servicios obliga a que estos se presten en € mismo punto en que
se demandan, |o que supone que la oferta ddl servicio se presenta de unamaneramuy dispersa, lo que
induce unos sobrecostes sobre la aternativa de que se pudiera producir centralizadamente (piénsese
en ladisperson geogréficadel persond, @ coste y dificultad de supervision de su trabgo, los costes
de comunicaciones, ec).

Ademés, esta digperson impide redizar un control de cdidad a priori, lo que aumentad riesgo delas
pérdidas de calidad.



1.2. Lavariabilidad dela demanda

Lademanda no es uniforme: presenta una distribucidn en € espacio y en € tiempo que varia de forma
importante por € doble efecto de laestacionalidad y de laasimetria espacial. Cuanto masvariable
sealademandaalo largo del tiempo, mayores serén |os sobrecostes que una produccidn uniformey
SN mMecanisSmos correctores puedan producir.

De hecho, dgunos estudios sobre |os Sstemas de produccion semiuniformes y recursos poco flexibles
de que disponen la mayor parte de |os operadores ferroviarios de vigeros actuaes, conducen a que
con perfiles de estaciondidad de la demanda como los que se viene registrando en los distintos
segmentos del mercado (Cercanias con puntas diarias, Regiondes con puntas semandes, Larga
Digtancia con puntas trimestrales 0 anudes, y servicios Intercity con puntas diarias en dias laborables)
conducen a unos sobrecostes de entre e 30 y @ 40% (solamente por este camino) por encimade los
que podrian tener s lademanda fuese uniforme alo largo de todas las horas de todos |os dias ddl afio.

Se trata pues de uno de los problemas més serios que se presentan ala hora de acometer lareduccion
de cogtes unitarios que necesita d ferrocarril paraavanzar en @ camino de su competitividad.

Laflexibilidad en lacontratacion y disposicion de los recursos es € arma que, cada vez mas, seimpone
para adaptar de forma econdmicay eficiente la oferta (generdmente demasiado rigida) ala demanda
(en @ transporte especia mente variable).

En efecto, S |os recursos de que dispone la empresa (fundamentalmente | os activos materializados en
trenes, pero también los recursos humanos) no se pueden utilizar de forma suficientemente flexible,
podria ocurrir que para dar la oferta necesaria a la hora que existe mayor demanda, 10s recursos
gueden ociosos € resto de las horas 0 de los dias en que existe menor demanda, y consecuentemente
Se incurre en un sobrecoste para remunerar estos recursos en |os momentos que no son realmente
Necesarios.

Otro problema muy relevante relacionado con € anterior (como ya se ha sefidado) es ladistribucion
en d espacio delosflujos devigeros. Lo habitud es que haya paradas intermedias, y en dlas, un flujo
de subiday bgjada de vigeros normamente no Smétrico que reduce @ gprovechamiento de los trenes,
y puede inducir aformas diferentes de operar para conseguir la mayor racionaidad.

Por tanto, se produce un desaprovechamiento de recursos (supuesta una oferta semiuniforme) como
consecuencia de la estacionaidad de la demanda en € tiempo y de la localizacion geogréfica de los
fluyjosde vigeros. Estos dos aspectos deben ser muy bien conocidos para aplicar medidas correctoras
delosmismos,; por lo tanto, & conocimiento exacto de lo que se hallamado d perfil de la demanda
es mas importante que € conocimiento del volumen de la demanda a atender.

1.3. Gestion de la ofertay de la demanda

La variabilidad de la demanda, y la rigidez de la oferta, inducen (como se ha expuesto) unos
sobrecostes. Para reducir estos sobrecostes caben dos lineas de actuacion, que hemos denominado
gestion de la ofertay gestion de la demanda:



® Lagestion dela demanda integra las acciones (tarifarias fundamentamente), que tienden a
reducir lavariabilidad, tempord y egpacid, delademanda. Con dlos se consgue suavizar € perfil
de la demanda y eiminar la desproporcidn entre los dias de més demanda y los de menos
demanda.

® | agestion de la oferta incluye las acciones que permiten flexibilizar ésta en d tiempo sin
aumentar € cogte, y servirla en los puntos en que se demanda d menor coste posible. La
flexibilidad en la gestion de los recursos permitira redlizar esta adaptacion que puede en ocasiones
traer importantes reducciones de los costes sin que por €llo se desatienda la demanda.

2. Economiasen el Transporte

En cas todos |os sectores de la actividad econdmica, lareduccidn de costes es un objetivo fundamentd
gue, en & nuevo escenario competitivo, debe ser compatible con € mantenimiento -e incluso con la
mejora de los niveles de calidad.

Se denominan economias a los hechos econdmicos que tienen como consecuencia la reduccion del
coste por unidad producida (en € caso dd transporte, lareduccidn del coste por plazakkm, y en dgin
caso por vigiero.km). Las economias més conocidas son las de escala (resultantes de repartir los
cogtes fijos entre mas unidades producidas), y en €llas se basaron buena parte de los aumentos de
competitividad de las empresas en los afios 70 y 80, cuando crecieron de tamafio de formaimportante,

El agotamiento de las economias de escaa trgjo como consecuencia d recurso a nuevas formulas tales
como las economias de gama que obtuvieron las empresas d diversficarse (no fabricando més
unidades del mismo producto, sino de otros productos diferentes).

Las economias de la experiencia en sus diversas formas fueron apreciadas por las empresas y
explotadas de forma més reciente.

2.1. Economias de escala y costes del tamafio

Las economias de escala se producen cuando, a aumentar la produccion, los costes crecen en
proporcién menor que las unidades producidas. Logicamente, las economias de escaa se presentan
en mayor medida hasta que se saturan los recursos y se dcanza d tamafio minimo eficiente. A partir
de ese momento, se producen economias de escala pero menores.

Pero d aumentar € volumen de la produccion y € tamafio de la empresa, es frecuente que seincurra
en costes del tamafio o deseconomias organizativas. en empresas grandes, los costes de
coordinacién aumentan.

Laedructuradd negocio de transporte por ferrocarril no propiciala gparicion de economias de escaa,
ya que € porcentgje de los costes generales respecto a los operativos es relativamente escaso.
Ademés, no es posible una produccion centralizada en grandes centros. Por otra parte, [os aumentos
de capacidad de cada vehiculo sudlen colisionar con la necesidad de aumentar la frecuencia, 1o que
induce que en muchos segmentos del trangporte se requieran vehiculos mas pequerios. Solo a partir



de niveles de frecuenciaimportantes en una relacion se puede pensar en obtener economias de escaa
a aumentar la capacidad unitariade los vehiculos. (Esta tendencia parece que se va a producir en €
futuro en la aviacion donde la saturacion de |os espacios agreos y 1os aeropuertos fuerza en muchas
ocasiones esta solucion).

2.2. Economias de densidad

Las Ilamadas economias de densidad, se refieren ala disminucion del coste por vigiero.km por un
aumento del nimero de vigeros, Sn variar las caracteridticas de la oferta (frecuenciay capacidad). Es
un fendmeno caracteristico del transporte, y se debe a que € coste margind que afiade un vigero
adiciond auna expedicion exigente esmuy inferior d coste medio. Al aumentar d nimero de vigeros
gnincrementar lafrecuenciani la cgpacidad, se incrementa d gprovechamiento, y con elo se presentan
dos consecuencias contrapuestas.

* Las economias de densidad suponen un menor coste por vigero.km, a repartirse cas los
mismos costes (sblo han aumentado |os costes ligados alos vigieros) entre un mayor nimero de
vigeros.

* Por otro, un dto gprovechamiento (que permite obtener economias de densidad) supone una
disminucion de cdidad y un rechazo de demanda.

El baance de ambos efectos es una cuestion que debe ser andlizada por cada operador puntua mente.

2.3. Economiasdered

Las economias de red se refieren alareduccion del coste por plazakm que gparece por € hecho de
operar conjunta y/o integramente una red amplia. La economia de red no es una consecuencia del
tamafio, sSino de la produccion conjunta que surge por e hecho de exigtir recursos compartidos o
complementariedad de costes.

En d caso dd transporte se conocen por economias de red a las que la teoria econdmica generd
denomina economias de gama. Surgen cuando se comparten |os costes generdes, didtribucion... entre
varios productos. Una empresa de transporte también podria diversificarse entre varios productos y/o
servicios (por gemplo, gestionar un hotel 0 servicios de carretera), pero lo norma es que se diversifique
en varias liness, buscando Snergias. En este caso, laimbricacion de diferentes lineas congtituye una
red.

A diferencia de las economias de escala que gpenas tienen incidencia en € transporte (una vez
dcanzado d minimo Gptimo), las economias de red pueden gprovecharse en cua quier tamafio, no solo
con un Unico operador Sino también por varios en colaboracion mediante dianzas y acuerdos
multilaterdes. Aqui puede halarse una de las mas importantes formas de megorar la cuenta de
resultados de carad futuro.

Las economias de red suponen una reduccion de costes por operar en red, y es solo una de las
ventgas dd efecto red. Este concepto es més amplio ya que incluye también (junto alas economias
de red) d aumento de ingresos por operar conjuntamente varias liness.



2.4.Economias de aprendizaje

Las economias de la experiencia o del aprendizaje se refieren a las reducciones del coste por
plazakm debidas a la produccion historica, que permite obtener en la organizacion procesos de
gprendizaje. Estos tienen como consecuencia, por un lado, que la propia empresa aprende amejorar
la coordinacion de equipos, adesarrollar procesos més eficientes y asmplificar latoma de decisones.
Por otra, seincrementala productividad del empleado, ya que éste descubre lamejor forma de hacer
su trabgjo. Por lo tanto, las empresas con una cierta experiencia aventgjan, en este sentido, a las
empresas jovenes, que tendrian menores economias de gprendizaje.

También en las economias de experienciaexiste un riesgo: larutina en la produccion puede dar lugar
a ciertos habitos que rebgjan la creatividad y que reducen, en parte, los efectos pogtivos de las
economias de aprendizaje.

La diferencia de las economias de aprendizaje con las de escala estriba en que las primeras son
propias de unaempresa experta'y gparecen con independenciadel volumen de produccion. En cambio,
las economias de escaa dependen del volumen producido en un periodo de tiempo y no de la
antigliedad de la organizacion (que supone una ata produccion acumulada aunque pudiera no ser muy
relevante en un periodo determinado).

3. Evolucion Previsible delos Costes Relacionados con el M aterial

Los cogtes ligados d materid rodante son (y parece que seguiran sendo) los més importantes que
soporta € operador ferroviario. Por dlo, en d marco de este articulo se hace una referencia ala
evolucion de estos costes como forma de contribuir a la reduccidn de los costes totales. Se pueden
aventurar que los costes operativos dd materid rodante tenderan a reducirse de formaimportante, tanto
en sus vaores absolutos, como en su peso sobre e conjunto de los costes. La reduccion de costes
ligados a materia rodante habra de venir en € futuro por dos caminos:

» Menor inverson en laadquisicion del materid. Estamenor inverson puede provenir del menor
cogte unitario de adquisicion o de la necesidad de adquirir menor niimero de unidades por mejor
dimengonamiento dd parque, y mantenimiento del mismo orientado ala disponibilidad y rotacion
mésintensva

» Otros menores costes durante € conjunto del ciclo de la vida productiva de un vehiculo. Se
concretan en € disefio, y repercuten en costes de mantenimiento, consumo energético, y en menor
grado, de personal para su operacion.

3.1. Reduccion ddl coste unitario de los vehiculos

Aun cuando no se descartan ulteriores reducciones de costes, debe sefidarse que en los primeros afios
90 se ha producido ya una caida importante de |os precios unitarios, pese alas mejoras en calidad y
prestaciones. El Anuario del Ferrocarril 1.997 (FFE) sefida que | os fabricantes europeos de materia



ferroviario han tenido que asumir una bagjada de precios entre 1.988 y 1.994, periodo en que se han
producido fuertes rebgjas, de hasta el 38 por ciento, en los precios reativos alos pedidos de los trenes
VT 611, locomotoras Eurospriter y vehiculos de dta velocidad ICE 2.2.

Acerca de este tema, puede ser clarificador referirse a trabgjo de Mercer Consulting para la
Direccion Generd de Industria de la Comision de las Comunidades Europess, que andiza precisamente
el futuro del sector de lafabricacion de bienes de equipo para d materia rodante ferroviario.

En este campo se prevén las sguientes lineas de evolucion:

* Equipos més baratos. El reto paralaindustria es buscar componentes més baratos que cumplan
los niveles de seguridad y calidad.

* Externdizar y dedocadizar: Otra manera de reducir |os costes es externdizar actividades con
empresas que tengan menores costes. También se puede producir una reestructuracion de las
actividades de los propios fabricantes.

 Condderacion de todo € coste de la vida en € servicio: Cada vez mas |los operadores no
condderan aidadamente @ coste de adquisicion delos vehiculos, Sno todo @ coste de explotacion
durante toda la vida en servicio.

* Repensar € producto: Los suministradores deben repensar € producto. Tradiciondmente, €
meaterid ferroviario era disefiado parafuncionar entre dos grandes reparaciones. Algunas partes,
por tanto, estaban sobredimens onadas para asegurar que sus componentes durasen durante toda
la vida del proyecto. En los 70 y en los 80 las précticas de mantenimiento cambiaron para
acomodarse alos diferentes requerimientos de los activos criticos. En d futuro, los eementos se
autodiagnogticardn y enviaran lainformacion parasu reemplazo just in time Esto revolucionara
los tiempos de mantenimiento y, por tanto, de disponibilidad.

» Componentes desechables: El concepto de tren desechable esti evolucionando en los circulos
de la indudtria ferroviaria.  ES dudoso que se pueda ir a un tren que tenga un ciclo de vida
relativamente corto (por gemplo 10 afios), pero sus componentes serdn disefiados de forma que
duren menos que la vida (til esperada dd tren, y seran reemplazados de acuerdo con su propia
programacion, y sin que elo suponga unaimportante pardizacion del vehiculo.

* Soluciones més universales. Laindudtria ferroviaria deberia ser més abierta en cuanto a las
peculiaridades del ferrocarril. Hay una tendencia a desarrollar soluciones especificas para €
ferrocarril. Laindustriaferroviaria podria adoptar métodos de disefio de otros sectores, como €
automovil o d aeroespacid. A medida que bgje lainfluencia de los operadores en d disefio, y
crezcala de los fabricantes de materid (que tienen unavisdn mas de conjunto de laindudtria), los
métodos de disefio ferroviarios se beneficiaran de una mayor influencia cruzada con otros
sectores.

3.2. Reduccion de otros costesinducidos por € material

Ya se ha sefidado que los cogtes de disponibilidad del materid tienen un peso muy notable en los
codes totdes. Ademés, d materid rodante induce costes importantes en otros capitulos
(mantenimiento, consumo energético, recursos humanas, etc), y todos los costes relacionados con los



trenes (los costes operativos) en genera congtituyen, con mucho, la parte mas relevante del conjunto
delos costes.

La importancia de los vaores absolutos y relativos de estos costes sugieren que es aqui donde se
pueden obtener mayores reducciones sobre la Situacion actua de la mayor parte de los operadores
ferroviarios. De hecho, se estima que efectivamente se pueden lograr por las sSguientes lineas de accion:

* Necesidad de menor niimero de vehiculos (lo que reduce los costes de su amortizacion y los
financieros asociados).  Se consigue por una megor utilizacion del parque, y una planificacion
adecuada de |as labores de mantenimiento.

» Menores cogtes de mantenimiento por la estandarizacion, menor sofigticacion, y un disefio
adecuado.

» Més reducido consumo energético por € disefio orientado a este objetivo y lagenerdizacion de
la posibilidad de recuperacion de energia. La mayor ligereza del materia (consecuencia de un
disefio menos sofigticado) no sdlo reducird @ coste de adquisicion, sino también € consumo
energético asociado.

4. Relacionesentreel Ferrocarril y la Aviacién

El camino que € ferrocarril ha de recorrer en € escenario competitivo es, en ciertaforma, ssmeante
a que harecorrido la aviacion comercid en las Ultimas décadas.

Este camino ha supuesto una notable convulson (la gparicion de muchas compariias, |a desaparicion
de atras) y una diferente organizacion, pero en su conjunto hatraido una mejora cuantitativay cuditativa
de la oferta, unareduccidn del precio find pagado por los vigeros, y con élo un aumento espectacular
del nimero de vigeros trangportados.

Latransformacion de laindustria aérea (que alin eta en plena efervescencia), ha permitido mejorar de
forma importante sus cuotas de mercado, aunque no ha quedado exento de agunos problemas como
lafalta de capacidad de una parte importante de |os aeropuertos del mundo, que tras ser aumentados,
vuelven a sturarse nuevamente.

Muchas de las edtrategias y de | as técnicas operativas gplicadas por la aviacion pueden ser gplicadas
para € ferrocarril. No se trata de hacer una trangposicion sstemética de todos y cada uno de los
agpectos empleados en la aviacion, puesto que las tecnol ogias diferentes introducen no pocos factores
diferencides. Sin embargo, si se puede lograr laimportacion de unas determinadas précticas, 1o que
puede suponer una mejora de competitividad importante para d ferrocarril.

De otro lado, en muchos casos, las estrategias y acuerdos organizativos y financieros que estan
gplicando las compafiias aéreas, pueden ser también gprovechables por d ferrocarril en € futuro.

Por lo tanto, y aunque es un tema en € que gpenas se ha empezado a investigar, se sefidan en este
articulo agunos aspectos que pueden ser de interés para e ferrocarril:

- Aplicacion de edrategias y formas organizativas de laaviacion

- Uso de formas operativas procedentes de la aviacion



- Formulas juridicas y financieras de adquisicion o tenencia dd materia y de los recursos,
aplicadas por laaviacion

- Acuerdos de intermoddidad y otras técnicas para conseguir @ efecto red: Cddigos
compartidos, enlaces, etc

4.1. Busqueda del efectored y otras estrategias

La aviacion esta buscando pemanentemente beneficiarse del efecto red, tanto por € aumento de los
ingresos, como por la reduccion de costes (economias de red).

Entre otras puede tenerse en cuenta la siguiente actuacion en este sentido:

® Utilizacion dternativa de agronaves y tripulaciones en rutas con estaciondidades
complementarias, empleando por g emplo, Unos aviones en unas rutas en verano y en otras en
invierno, incluso cambiandolos de compafiia operadora, seglin latemporada.

® Operacion en Hub and Spoke entendiendo por ta la concentracion radid de vuelos en un
punto con coordinacion de horarios y salidas hacia otros detinos, permitiendo incrementar €
nimero de relaciones servidas Sn necesariamente aumentar € ndmero de vuelos directos.
Naturdmente la facturacion de equipgies'y los billetes, son directos de origen a destino.

@ Utilizacion de vud os de codigos compartidos entre varias compaiiias, permitiendo comercidizar
con lastarifasy prestaciones de cada una de las compaiias, operando Unicamente un vuelo de una
de dlas, compartido por todas, permitiendo de este modo reducir |os costes operativos.

® Empleo de sstemas de distribucion global (que aumentan € mercado accesible) y de nuevos
sgemas de ventay reserva, hasta sin hillete fisico (billete eectronico, venta por Internet, venta
telefonica, ventaadomicilio, etc). Programas de fidedlizacion asociados entre Si.

® Nuevas formas de poseson del materid. Las compariias agreas norma mente no compran los
aviones, Sno que los usan en diversos regimenes (aquiler, leasing, renting, wet leese.) a
compaiiias propietarias del material 0 a otros operadores.

® Operacion paraterceros.- Modernamente, hay ciertas compafiias que no ofrecen sus productos
directamente a mercado, Sno que se dedican a operar vuelos de otras compafiias, incluso
luciendo la decoracion exterior de los aviones de las mismas, y € vestuario de sus tripulantes.

4.2. Experienciasderelacionesentre e tren y la aviacion

En & marco de este texto no es posible desarrollar de forma ssteméticay completa las relaciones
operativasy de intermodaidad entre e tren 'y la aviacion (que por 1o demés es un estudio que no eta
desarrollado afondo).

Por dlo, afin deremarcar laactudidad y laimportancia del tema se recogen algunas noticias recientes
gue subrayan estaimportanciay dan cuentade la actualidad de la cuestion:



» Acuerdo entre United Airlines y Sncf, parae billete Unico (avidn+TGV) desde Lyon a Estados
Unidos .- A través de un acuerdo entre United Airlinesy la Shef (18/7/1998) se ofrece un billete Gnico
(TGV+Avion) paralos vigeros que se desplacen desde Lyon a Estados Unidos utilizando los vuelos
de UA. Paradlo circulan Sete expediciones TGV d diaentre Lyony laterminad TGV dd aeropuerto
Paris-Charles de Gaulle, en horarios coordinados con lasllegadas y sdidasdelosvudosde UA. Esta
compafiia vuda desde Paris hacia Chicago, Washington y San Francisco, estimandose en 100.000 los
vigjeros potenciaes que se desplazarian desde Lyon a estas ciudades con € nuevo servicio combinado.
Seguin la Shcf, los beneficios de este acuerdo son claros, d permitir comerciaizar los billetes del tren
muy lgjos del territorio francés y llegar a clientes que de otro modo no conoceriand TGV. (La Vie du
Rail, 22 de julio de 1998).

» Acuerdo de cooperacion entre Lufthansa y DB.- El 13 de julio de 1998 Lufthansa y DB
anunciaron un acuerdo de cooperacion encaminado areducir e nimero de vigeros en avion en favor
del tren en las relaciones internas demanas. Este acuerdo tiene la ventga para Lufthansa de liberar
aviones y derechos de aterrizgje (slots) que estdn siendo empleados en servicios poco rentables 'y
dedicarlos alaredizacion de vue os intracomunitarios e intercontinentales, en especid desde Frankfurt
con los que obtiene mas rentabilidad. Parala DB las ventgjas de la cooperacion también son claras,
permitiendo recuperar tréfico ferroviario de vigjeros.

En la actuadidad se esta congtruyendo una estacion ferroviaria en € aeropuerto de Frankfurt, que
permitirdd trasbordo de vigerosdd aviony € tren en muchas relaciones, en especid a partir de 2001,
con motivo de la entrada en servicio de lalinea de dta velocidad que enlazard Frankfurt y Coloniaen
menos de 1 hora (La Vie du Rail, 22 dejulio de 1998).

= Participacion de British Airways en la explotacion de Eurostar.- British Airways participaraen €
consorcio que redliza la explotacion de Eurostar entre Londres y Paris / Bruselas. El 3/6/1998 las
autoridades briténicas anunciaron la doble decisién de impulsar la construccidn ddl tramo britanico de
dta velocidad (que enlazara Londres con € tunel del Cand de la Mancha) y la concesion de la
participacion britanicaen Eurostar a un nuevo consorcio empresarid, en € cud seintegrara BA. La
explotacion serarealizada por un consorcio formado por BA (10%), National Express -operador de
autobuses britanico- (40%), Shcf (35%) y Sncb (15%). BA prevé aumentar su participacion, llegando
hesta e 34,8% s se gprueba estaampliacion, con lo cud seria accionista mayoritario junto con Nationd
Express. La participacion de BA en Eurogtar permitira ala compariia briténica disminuir  nimero de
vuelos entre Paris y Londres, reduciendo ademas los enlaces aéreos en € saturado aeropuerto
londinense de Heethrow. De este modo BA podra mejorar los horarios y la puntuaidad de sus vuelos
intercontinentales, cumpliendo ademéas con € requisito de ceder slotsa otras compafiias impuesto por
las autoridades comunitarias, como consecuencia de su dianzacon American Airlines. (La Vie du
Rail, 10 dejunio de 1998 y 22 de julio de 1998).

= El Eurogtar llegard a Heathrow en @ 2.001.- British Airport Authority, organismo encargedo de
gestionar los aeropuertos en Inglaterra, plantea convertir d aeropuerto de Londres-Heathrow (el més
importante del mundo en nimero de vigieros) en un enlace ferroviario de primer orden.

El 23 de junio de 1998 comenzé d servicio ferroviario Heathrow Express, que enlaza € centro de
Londres (Paddington) con varias terminaes del aeropuerto londinense, empleando un tiempo de vige
de 15 min y con frecuencias cada 15 min. BAA, operador de este servicio, espera que € tren sea



utilizado por 6 Mill. de personas d afio, logrando en pocos afios que la mitad de los vigeros dd
aeropuerto empleen d transporte publico. Dentro de los planes de BAA para este aeropuerto se
encuentralallegada, en d 2.001, de los sarvicios Eurogtar Paris-Londres. A través de la extension del
servicio Heathrow Express, BAA esperalograr frecuencias de 32 trenes alahora, que permitan enlazar
el aeropuerto londinense con diferentes destinos. (The Railway Magazine, septiembre de 1998).

= Pogbilidad de facturar los equipges en latermind ferroviaria de Paddington (Heathrow Express).-
El servicio Heathrow Express, que enlaza @ centro de Londres(Paddington) con € aeropuerto de
Heathrow, ofrece la posibilidad de redizar en Paddington € check-in de vigeros con equipgjes de
mano de las compafiias British Airways, American Airlinesy British Midland. En € verano de 1999
sera posble facturar |os equipajes completos de vigjeros de d menos 9 compahias, paralos cua se
estan instalando 27 mostradores de check-in en esta estacion.

Desde € 23 de junio de 1998 funcionan maguinas expendedoras con pantallas téctiles en Paddington
y Heathrow, que admiten siete monedas y ofrecen informacion en seis lengugies. (The Railway
Magazine, septiembre de 1998).

Otras referencias tomadas de |a actualidad apuntan algunas tendencias estratégicas y operativasen la
aviacion.

» El futuro de Aviaco y suintegracion en |beria- A pesar de su progresivaintegracion en Iberia desde
1965, € futuro de Aviaco como compafiia agrea con entidad propiaalin es posible. En muchos paises
(Alemania, Egtados Unidos, Francia, Itdia, Reino Unido, incluso Espafia) existen compafiias aéress que
han firmado acuerdos con las grandes agrolineas. Dichas compafiias se convierten en operadores para
las otras, pintando sus aviones con los emblemas de la gran empresa, y cubriendo destinos donde ésta
no puede llegar normamente, ya que su estructura de costes no le permite operar determinadas rutas
snincurrir en pérdidas. Una Aviaco de cogtes reducidos podia ser una magnifica dternativa para cubrir
determinadas rutas d igud que laotrafilia de Iberia, VivaAir.

Por ahora, ladireccion de Iberia sigue contando con Aviaco, aungue también se ha reconocido que se
estaba estudiando con los sindicatos de pilotos la posible forma de integracion de los colectivos de
ambas compafias. Sin embargo, la union de los escalafones de los pilotos sSempre ha sdo @ gran
problema de la union de las compaiiias aéreas. (Avion Revue, julio de 1998).

= Operar en picosy controlar slots.- Operar una red de tréfico aérea, organizar en picos la
actividad de un aeropuerto hub y controlar los dots en franjas horarias comercides se ha convertido
en un reto crucid paralas aerolineas que aspiren atener presencia en un mercado globdizado. Iberia,
y Madrid-Bargjas, se juegan en los proximos meses @ ser aguien o no ser nadie en € concierto
internaciond. Lacompafiiaaéreay AENA han pactado convertir en hub € aeropuerto de Madrid. Para
ello piensan utilizar la conceson de los nuevos slots para concentrar en picos de interconexion su
actividad. El plan es abrir cinco grandes ventanas de conexion alo largo de cadajornada. Se trata de
disefiar una programacion paralos vuelos de [ beria que concentren d aterrizgey posterior despegue
de Bargjas de modo coordinado, en una franja horaria de 50 aviones de la compafiia, procedentes de
todos los puntos de la red.

En un estudio delberia, se muestraque Lufthansa controlad 83% delos slotsde despeguey € 91%
de aterrizaje en € aeropuerto de Frankfort. Air France tiene  68% delos movimientos en d Paris-



Charlesde Gaulle. KLM controlad 76% Yy d 71% de los dots en Amsterdam. Por d contrario, Iberia
s0l0 posee € 62% de los slotsde despeguey & 77% de los de aterrizaje en Madrid-Bargjas. Esta es
una gran debilidad de la compafiia. (Cinco Dias, 8 dejulio de 1998).

No puede extenderse més ete articulo, pero pareciaimportante dgar constancia de las interrelaciones
que en d futuro, y cadavez mas, van atener laindustriaferroviariay aérea.



