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Durante 150 años, generaciones de ferroviarios han conseguido desarrollar un modo de transporte
técnicamente muy eficaz. En efecto, el ferrocarril ofrece hoy un altísimo grado de seguridad, una notable
eficiencia energética, una singular capacidad de transporte y  una imbatible comodidad para los viajeros.
Estos atributos han sido muy importantes en el pasado, y suficientes como para permitir la supervivencia
de este modo de transporte durante tanto tiempo. Sería absurdo renunciar a estas ventajas adquiridas
con tanto esfuerzo y a los conocimientos acumulados. Sin embargo, este necesario bagaje no será
suficiente para el inmediato futuro.

En efecto, es indudable que en las próximas décadas se desarrollará una mucho mayor competitividad
entre cada uno de los operadores y modos de transporte, y cambiarán tanto los hábitos de
comportamiento de la población, como las necesidades de movilidad y por ello la oferta.

La liberalización del sector de transporte de viajeros habrá de traer nuevos operadores (incluso de
otros modos de transporte) que han de desarrollar sus propias actuaciones tendentes a conseguir la
reducción permanente de los costes y el aumento de la calidad.  El escenario anterior, de escasa o nula
competencia, no era propicio para la investigación para la innovación de procesos o en operaciones.

Al igual que ocurre con la mayor parte de los servicios, la tendencia a largo plazo va a ser a una
reducción importante de los costes y de los precios pagados por los viajeros, de forma que el
transporte también podrá contribuir a la mejora del nivel de vida de los ciudadanos.

Para ello, el ferrocarril se enfrenta a la necesidad de buscar la máxima eficiencia económica, por una
utilización de los recursos que permita conseguir simultáneamente el aumento de la calidad del servicio
y la reducción de los costes, para (con ambos factores), lograr conseguir la mejora de la
competitividad. Y todo ello sin renunciar a la seguridad, comodidad y eficacia técnica alcanzada hasta
la fecha.

Es necesario desarrollar la ciencia de las operaciones en el ferrocarril, que tiene mucho en común con
los sistemas de producción u operación de las empresas de servicios.

1. La Producción en los Servicios

La producción industrial es hoy diferente a las operaciones en el sector servicios.  En el pasado, la
problemática del transporte ferroviario estaba más cerca del sector industrial que de los servicios.

El sector de servicios se ha desarrollado de forma reciente, y por lo tanto con retraso respecto al sector
industrial que, desde hace ya más de un siglo, va perfeccionando constantemente sus métodos de
producción para conseguir los mejores productos con un precio más razonable. La historia de la
evolución industrial demuestra que estos objetivos son posibles gracias a diversos modos de conseguir
economías, entre las que (por lo que aquí nos interesa) no son nada despreciables las de aprendizaje,
que permiten reorientar los procesos y los sistemas de utilización de los recursos para conseguir estos



objetivos de eficiencia.

En el sector de servicios, estos estudios están mucho menos desarrollados, aunque se puede servir de
muchas de las ideas que se han avanzado también en el sector industrial. Hay, sin embargo, importantes
diferencias entre uno y otro sector.

En el transporte, los sistemas operativos están condicionados por el juego combinado de tres hechos
característicos:

l Los servicios (a diferencia de los productos industriales) no pueden almacenarse ni
transportarse,

l La forma de producir un bien o servicio con menor coste es (normalmente) a un ritmo uniforme
y de forma centralizada, con economías de escala,

l La demanda se presenta de forma no uniforme, con grandes oscilaciones a lo largo del tiempo
(estacionalidad), y distribuida en muchos puntos.

Estos factores diferencian la producción de los servicios (y en concreto los de transporte de viajeros)
de la producción industrial, e inducen peculiaridades que, de forma muy general, se analizan
seguidamente.

1.1. Imposibilidad de almacenar y de transportar los servicios

Los servicios no pueden almacenarse o desplazarse; por ello, deben ser producidos en el momento y
lugar en que se consumen, y consumidos en el momento y lugar en que se producen.  Se diferencian
así de los productos industriales que sí pueden ser fabricados antes de ser consumidos, o de los
recursos naturales que pueden ser extraídos para almacenarse.  Los productos industriales, además,
pueden ser transportados desde grandes centros de producción (con economías de escala) a los
lugares de consumo.

Y como los servicios  deben ser consumidos en el mismo momento que se producen, en la producción
de los servicios no cabe trabajar para el almacén si la demanda corriente baja pero se sabe que en
el futuro se va a necesitar el bien.

La imposibilidad de almacenar los servicios no sería un problema si la demanda fuese uniforme a lo
largo del tiempo:  la producción uniforme (que es normalmente la que induce un coste mínimo) se
adapta bien a una demanda uniforme, y con tal demanda uniforme no sería preciso almacenar.

La imposibilidad de transportar los servicios obliga a que estos se presten en el mismo punto en que
se demandan, lo que supone que la oferta del servicio se presenta de una manera muy dispersa, lo que
induce unos sobrecostes sobre la alternativa de que se pudiera producir centralizadamente (piénsese
en la dispersión geográfica del personal, el coste y dificultad de supervisión de su trabajo, los costes
de comunicaciones, etc).

Además, esta dispersión impide realizar un control de calidad a priori, lo que aumenta el riesgo de las
pérdidas de calidad.



1.2. La variabilidad de la demanda

La demanda no es uniforme: presenta una distribución en el espacio y en el tiempo que varía de forma
importante por el doble efecto de la estacionalidad y de la asimetría espacial.  Cuanto más variable
sea la demanda a lo largo del tiempo, mayores serán los sobrecostes que una producción uniforme y
sin mecanismos correctores puedan producir.

De hecho, algunos estudios sobre los sistemas de producción semiuniformes y recursos poco flexibles
de que disponen la mayor parte de los operadores ferroviarios de viajeros actuales, conducen a que
con perfiles de estacionalidad de la demanda como los que se viene registrando en los distintos
segmentos del mercado (Cercanías con puntas diarias, Regionales con puntas semanales, Larga
Distancia con puntas trimestrales o anuales, y servicios Intercity con puntas diarias en días laborables)
conducen a unos sobrecostes de entre el 30 y el 40% (solamente por este camino) por encima de los
que podrían tener si la demanda fuese uniforme a lo largo de todas las horas de todos los días del año.

Se trata pues de uno de los problemas más serios que se presentan a la hora de acometer la reducción
de costes unitarios que necesita el ferrocarril para avanzar en el camino de su competitividad.

La flexibilidad en la contratación y disposición de los recursos es el arma que, cada vez más, se impone
para adaptar de forma económica y eficiente la oferta (generalmente demasiado rígida) a la demanda
(en el transporte especialmente variable).

En efecto, si los recursos de que dispone la empresa (fundamentalmente los activos materializados en
trenes, pero también los recursos humanos) no se pueden utilizar de forma suficientemente flexible,
podría ocurrir que para dar la oferta necesaria a la hora que existe mayor demanda, los recursos
queden ociosos el resto de las horas o de los días en que existe menor demanda, y consecuentemente
se incurre en un sobrecoste para remunerar estos recursos en los momentos que no son realmente
necesarios.

Otro problema muy relevante relacionado con el anterior (como ya se ha señalado) es la distribución
en el espacio de los flujos de viajeros.  Lo habitual es que haya paradas intermedias, y en ellas, un flujo
de subida y bajada de viajeros normalmente no simétrico que reduce el aprovechamiento de los trenes,
y puede inducir a formas diferentes de operar para conseguir la mayor racionalidad.

Por tanto, se produce un desaprovechamiento de recursos (supuesta una oferta semiuniforme) como
consecuencia de la estacionalidad de la demanda en el tiempo y de la localización geográfica de los
flujos de viajeros.  Estos dos aspectos deben ser muy bien conocidos para aplicar medidas correctoras
de los mismos;  por lo tanto, el conocimiento exacto de lo que se ha llamado el perfil de la demanda
es más importante que el conocimiento del volumen de la demanda a atender.

1.3. Gestión de la oferta y 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 líneas de actuación, que hemos denominado
gestión de la oferta y gestión de la demanda:



l  La gestión de la demanda integra las acciones (tarifarias fundamentalmente), que tienden a
reducir la variabilidad, temporal y espacial, de la demanda.  Con ellos se consigue suavizar el perfil
de la demanda y eliminar la desproporción entre los días de más demanda y los de menos
demanda.

l  La gestión de la oferta incluye las acciones que permiten flexibilizar ésta en el tiempo sin
aumentar el coste, y servirla en los puntos en que se demanda al menor coste posible.  La
flexibilidad en la gestión de los recursos permitirá realizar esta adaptación que puede en ocasiones
traer importantes reducciones de los costes sin que por ello se desatienda la demanda.

2. Economías en el Transporte

En casi todos los sectores de la actividad económica, la reducción de costes es un objetivo fundamental
que, en el nuevo escenario competitivo, debe ser compatible con el mantenimiento -e incluso con la
mejora- de los niveles de calidad.

Se denominan economías a los hechos económicos que tienen como consecuencia la reducción del
coste por unidad producida (en el caso del transporte, la reducción del coste por plaza.km, y en algún
caso por viajero.km). Las economías más conocidas son las de escala (resultantes de repartir los
costes fijos entre más unidades producidas), y en ellas se basaron buena parte de los aumentos de
competitividad de las empresas en los años 70 y 80, cuando crecieron de tamaño de forma importante.

El agotamiento de las economías de escala trajo como consecuencia el recurso a nuevas fórmulas tales
como las economías de gama que obtuvieron las empresas al diversificarse (no fabricando más
unidades del mismo producto, sino de otros productos diferentes).

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

2.1. Economías de escala y costes del tamaño

Las economías de escala se producen cuando, al aumentar la producción, los costes crecen en
proporción menor que las unidades producidas.  Lógicamente, las economías de escala se presentan
en mayor medida hasta que se saturan los recursos y se alcanza el tamaño mínimo eficiente.  A partir
de ese momento, se producen economías de escala pero menores.

Pero al aumentar el volumen de la producción y el tamaño de la empresa, es frecuente que se incurra
en costes del tamaño o deseconomías organizativas:  en empresas grandes, los costes de
coordinación aumentan.

La estructura del negocio de transporte por ferrocarril no propicia la aparición de economías de escala,
ya que el porcentaje de los costes generales respecto a los operativos es relativamente escaso.
Además, no es posible una producción centralizada en grandes centros.  Por otra parte, los aumentos
de capacidad de cada vehículo suelen colisionar con la necesidad de aumentar la frecuencia, lo que
induce que en muchos segmentos del transporte se requieran vehículos más pequeños.  Sólo a partir



de niveles de frecuencia importantes en una relación se puede pensar en obtener economías de escala
al aumentar la capacidad unitaria de los vehículos.  (Esta tendencia parece que se va a producir en el
futuro en la aviación donde la saturación de los espacios aéreos y los aeropuertos fuerza en muchas
ocasiones esta solución).

2.2. Economías de densidad

Las llamadas economías de densidad, se refieren a la disminución del coste por viajero.km por un
aumento del número de viajeros, sin variar las características de la oferta (frecuencia y capacidad).  Es
un fenómeno característico del transporte, y se debe a que el coste marginal que añade un viajero
adicional a una expedición existente es muy inferior al coste medio.  Al aumentar el número de viajeros
sin incrementar la frecuencia ni la capacidad, se incrementa el aprovechamiento, y con ello se presentan
dos consecuencias contrapuestas:

• Las economías de densidad suponen un menor coste por viajero.km, al repartirse casi los
mismos costes (sólo han aumentado los costes ligados a los viajeros) entre un mayor número de
viajeros.

• Por otro, un alto aprovechamiento (que permite obtener economías de densidad) supone una
disminución de calidad y un rechazo de demanda.

El balance de ambos efectos es una cuestión que debe ser analizada por cada operador puntualmente.

2.3. Economías de red

Las economías de red se refieren a la reducción del coste por plaza.km que aparece por el hecho de
operar conjunta y/o íntegramente una red amplia.  La economía de red no es una consecuencia del
tamaño, sino de la producción conjunta que surge por el hecho de existir recursos compartidos o
complementariedad de costes.

En el caso del transporte se conocen por economías de red a las que la teoría económica general
denomina economías de gama.  Surgen cuando se comparten los costes generales, distribución... entre
varios productos.  Una empresa de transporte también podría diversificarse entre varios productos y/o
servicios (por ejemplo, gestionar un hotel o servicios de carretera), pero lo normal es que se diversifique
en varias líneas, buscando sinergias.  En este caso, la imbricación de diferentes líneas constituye una
red.

A diferencia de las economías de escala que apenas tienen incidencia en el transporte (una vez
alcanzado el mínimo óptimo), las economías de red pueden aprovecharse en cualquier tamaño, no sólo
con un único operador sino también por varios en colaboración mediante alianzas y acuerdos
multilaterales.  Aquí puede hallarse una de las más importantes formas de mejorar la cuenta de
resultados de cara al futuro.

Las economías de red suponen una reducción de costes por operar en red, y es solo una de las
ventajas del efecto red. Este concepto es más amplio ya que incluye también (junto a las economías
de red) el aumento de ingresos por operar conjuntamente varias líneas.



2.4.Economías de aprendizaje

Las economías de la experiencia o del aprendizaje se refieren a las reducciones del coste por
plaza.km debidas a la producción histórica, que permite obtener en la organización procesos de
aprendizaje.  Éstos tienen como consecuencia, por un lado, que la propia empresa aprende a mejorar
la coordinación de equipos, a desarrollar procesos más eficientes y a simplificar la toma de decisiones.
 Por otra, se incrementa la productividad del empleado, ya que éste descubre la mejor forma de hacer
su trabajo.  Por lo tanto, las empresas con una cierta experiencia aventajan, en este sentido, a las
empresas jóvenes, que tendrían menores economías de aprendizaje.

También en las economías de experiencia existe un riesgo:  la rutina en la producción puede dar lugar
a ciertos hábitos que rebajan la creatividad y que reducen, en parte, los efectos positivos de las
economías de aprendizaje.

La diferencia de las economías de aprendizaje con las de escala estriba en que las primeras son
propias de una empresa experta y aparecen con independencia del volumen de producción. En cambio,
las economías de escala dependen del volumen producido en un periodo de tiempo y no de la
antigüedad de la organización (que supone una alta producción acumulada aunque pudiera no ser muy
relevante en un periodo determinado).

3. Evolución Previsible de los Costes Relacionados con el Material

Los costes ligados al material rodante son (y parece que seguirán siendo) los más importantes que
soporta el operador ferroviario.  Por ello, en el marco de este artículo se hace una referencia a la
evolución de estos costes como forma de contribuir a la reducción de los costes totales. Se pueden
aventurar que los costes operativos del material rodante tenderán a reducirse de forma importante, tanto
en sus valores absolutos, como en su peso sobre el conjunto de los costes. La reducción de costes
ligados al material rodante habrá de venir en el futuro por dos caminos:

• Menor inversión en la adquisición del material.  Esta menor inversión puede provenir del menor
coste unitario de adquisición o de la necesidad de adquirir menor número de unidades por mejor
dimensionamiento del parque, y mantenimiento del mismo orientado a la disponibilidad y rotación
más intensiva.

• Otros menores costes durante el  conjunto del ciclo de la vida productiva de un vehículo.  Se
concretan en el diseño, y repercuten en costes de mantenimiento, consumo energético, y en menor
grado, de personal para su operación.

3.1. Reducción del coste unitario de los vehículos

Aún cuando no se descartan ulteriores reducciones de costes, debe señalarse que en los primeros años
90 se ha producido ya una caída importante de los precios unitarios, pese a las mejoras en calidad y
prestaciones.  El Anuario del Ferrocarril 1.997 (FFE) señala que los fabricantes europeos de material



ferroviario han tenido que asumir una bajada de precios entre 1.988 y 1.994, periodo en que se han
producido fuertes rebajas, de hasta el 38 por ciento, en los precios relativos a los pedidos de los trenes
VT 611, locomotoras Eurospriter y vehículos de alta velocidad ICE 2.2.

Acerca de este tema, puede ser clarificador referirse al trabajo del Mercer Consulting para la
Dirección General de Industria de la Comisión de las Comunidades Europeas, que analiza precisamente
el futuro del sector de la fabricación de bienes de equipo para el material rodante ferroviario.

En este campo se prevén las siguientes líneas de evolución:

• Equipos más baratos: El reto para la industria es buscar componentes más baratos que cumplan
los niveles de seguridad y calidad.

• Externalizar y deslocalizar:  Otra manera de reducir los costes es externalizar actividades con
empresas que tengan menores costes.  También se puede producir una reestructuración de las
actividades de los propios fabricantes.

• Consideración de todo el coste de la vida en el servicio:  Cada vez más los operadores no
consideran aisladamente el coste de adquisición de los vehículos, sino todo el coste de explotación
durante toda la vida en servicio.

• Repensar el producto:  Los suministradores deben repensar el producto.  Tradicionalmente, el
material ferroviario era diseñado para funcionar entre dos grandes reparaciones.  Algunas partes,
por tanto, estaban sobredimensionadas para asegurar que sus componentes durasen durante toda
la vida del proyecto. En los 70 y en los 80 las prácticas de mantenimiento cambiaron para
acomodarse a los diferentes requerimientos de los activos críticos.  En el futuro, los elementos se
autodiagnosticarán y enviarán la información para su reemplazo just in time.  Esto revolucionará
los tiempos de mantenimiento y, por tanto, de disponibilidad.

• Componentes desechables: El concepto de tren desechable está evolucionando en los círculos
de la industria ferroviaria.  Es dudoso que se pueda ir a un tren que tenga un ciclo de vida
relativamente corto (por ejemplo 10 años), pero sus componentes serán diseñados de forma que
duren menos que la vida útil esperada del tren, y serán reemplazados de acuerdo con su propia
programación, y sin que ello suponga una importante paralización del vehículo.

• Soluciones más universales:  La industria ferroviaria debería ser más abierta en cuanto a las
peculiaridades del ferrocarril.  Hay una tendencia a desarrollar soluciones específicas para el
ferrocarril. La industria ferroviaria podría adoptar métodos de diseño de otros sectores, como el
automóvil o el aeroespacial.  A medida que baje la influencia de los operadores en el diseño, y
crezca la de los fabricantes de material (que tienen una visión más de conjunto de la industria), los
métodos de diseño ferroviarios se beneficiarán de una mayor influencia cruzada con otros
sectores.

3.2. Reducción de otros costes inducidos por el material

Ya se ha señalado que los costes de disponibilidad del material tienen un peso muy notable en los
costes totales.  Además, el material rodante induce costes importantes en otros capítulos
(mantenimiento, consumo energético, recursos humanos, etc), y todos los costes relacionados con los



trenes (los costes operativos) en general constituyen, con mucho, la parte más relevante del conjunto
de los costes.

La importancia de los valores absolutos y relativos de estos costes sugieren que es aquí donde se
pueden obtener mayores reducciones sobre la situación actual de la mayor parte de los operadores
ferroviarios.  De hecho, se estima que efectivamente se pueden lograr por las siguientes líneas de acción:

• Necesidad de menor número de vehículos (lo que reduce los costes de su amortización y los
financieros asociados).  Se consigue por una mejor utilización del parque, y una planificación
adecuada de las labores de mantenimiento.

• Menores costes de mantenimiento por la estandarización, menor sofisticación, y un diseño
adecuado.

• Más reducido consumo energético por el diseño orientado a este objetivo y la generalización de
la posibilidad de recuperación de energía.  La mayor ligereza del material (consecuencia de un
diseño menos sofisticado) no sólo reducirá el coste de adquisición, sino también el consumo
energético asociado.

4. Relaciones entre el Ferrocarril y la Aviación

El camino que el ferrocarril ha de recorrer en el escenario competitivo es, en cierta forma, semejante
al que ha recorrido la aviación comercial en las últimas décadas.

Este camino ha supuesto una notable convulsión (la aparición de muchas compañías, la desaparición
de otras) y una diferente organización, pero en su conjunto ha traido una mejora cuantitativa y cualitativa
de la oferta, una reducción del precio final pagado por los viajeros, y con ello un aumento espectacular
del número de viajeros transportados.

La transformación de la industria aérea (que aún está en plena efervescencia), ha permitido mejorar de
forma importante sus cuotas de mercado, aunque no ha quedado exento de algunos problemas como
la falta de capacidad de una parte importante de los aeropuertos del mundo, que tras ser aumentados,
vuelven a saturarse nuevamente.

Muchas de las estrategias y de las técnicas operativas aplicadas por la aviación pueden ser aplicadas
para el ferrocarril. No se trata de hacer una transposición sistemática de todos y cada uno de los
aspectos empleados en la aviación, puesto que las tecnologías diferentes introducen no pocos factores
diferenciales. Sin embargo, sí se puede lograr la importación de unas determinadas prácticas, lo que
puede suponer una mejora de competitividad importante para el ferrocarril.

De otro lado, en muchos casos, las estrategias y acuerdos organizativos y financieros que están
aplicando las compañías aéreas, pueden ser también aprovechables por el ferrocarril en el futuro.

Por lo tanto, y aunque es un tema en el que apenas se ha empezado a investigar, se señalan en este
artículo algunos aspectos que pueden ser de interés para el ferrocarril:

- Aplicación de estrategias y formas organizativas de la aviación

- Uso de formas operativas procedentes de la aviación



- Fórmulas jurídicas y financieras de adquisición o tenencia del material y de los recursos,
aplicadas por la aviación

- Acuerdos de intermodalidad y otras técnicas para conseguir el efecto red: Códigos
compartidos, enlaces, etc

4.1. Búsqueda del efecto red y otras estrategias

La aviación está buscando pemanentemente beneficiarse del efecto red, tanto por el aumento de los
ingresos, como por la reducción de costes (economías de red).

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

l Utilización alternativa de aeronaves y tripulaciones en rutas con estacionalidades
complementarias, empleando por ejemplo, unos aviones en unas rutas en verano y en otras en
invierno, incluso cambiándolos de compañía operadora, según la temporada.

l Operación en Hub and Spoke entendiendo por tal la concentración radial de vuelos en un
punto con coordinación de horarios y salidas hacia otros destinos, permitiendo incrementar el
número de relaciones servidas sin necesariamente aumentar el número de vuelos directos.
Naturalmente la facturación de equipajes y los billetes, son directos de origen a destino.

l Utilización de vuelos de códigos compartidos entre varias compañías, permitiendo comercializar
con las tarifas y prestaciones de cada una de las compañías, operando únicamente un vuelo de una
de ellas, compartido por todas, permitiendo de este modo reducir los costes operativos.

l Empleo de sistemas de distribución global (que aumentan el mercado accesible) y de nuevos
sistemas de venta y reserva, hasta sin billete físico (billete electrónico, venta por Internet, venta
telefónica, venta a domicilio, etc). Programas de fidelización asociados entre sí.

l Nuevas formas de posesión del material. Las compañías aéreas normalmente no compran los
aviones, sino que los usan en diversos regímenes (alquiler, leasing, renting, wet lease..) a
compañías propietarias del material o a otros operadores.

l Operación para terceros.- Modernamente, hay ciertas compañías que no ofrecen sus productos
directamente al mercado, sino que se dedican a operar vuelos de otras compañías, incluso
luciendo la decoración exterior de los aviones de las mismas, y el vestuario de sus tripulantes.

4.2. Experiencias de relaciones entre el tren y la aviación

En el marco de este texto no es posible desarrollar de forma sistemática y completa las relaciones
operativas y de intermodalidad entre el tren y la aviación (que por lo demás es un estudio que no está
desarrollado a fondo).

Por ello, a fin de remarcar la actualidad y la importancia del tema se recogen algunas noticias recientes
que subrayan esta importancia y dan cuenta de la actualidad de la cuestión:



Q  Acuerdo entre United Airlines y Sncf, para el billete único (avión+TGV) desde Lyon a Estados
Unidos .- A través de un acuerdo entre United Airlines y la Sncf (18/7/1998) se ofrece un billete único
(TGV+Avión) para los viajeros que se desplacen desde Lyon a Estados Unidos utilizando los vuelos
de UA. Para ello circulan siete expediciones TGV al día entre Lyon y la terminal TGV del aeropuerto
París-Charles de Gaulle, en horarios coordinados con las llegadas y salidas de los vuelos de UA.   Esta
compañía vuela desde París hacia Chicago, Washington y San Francisco, estimándose en 100.000 los
viajeros potenciales que se desplazarían desde Lyon a estas ciudades con el nuevo servicio combinado.
Según la Sncf, los beneficios de este acuerdo son claros, al permitir comercializar los billetes del tren
muy lejos del territorio francés y llegar a clientes que de otro modo no conocerían el TGV. (La Vie du
Rail, 22 de julio de 1998).

Q Acuerdo de cooperación entre Lufthansa y DB.- El 13 de julio de 1998 Lufthansa y DB
anunciaron un acuerdo de cooperación encaminado a reducir el número de viajeros en avión en favor
del tren en las relaciones internas alemanas. Este acuerdo tiene la ventaja para Lufthansa de liberar
aviones y derechos de aterrizaje (slots) que están siendo empleados en servicios poco rentables y
dedicarlos a la realización de vuelos intracomunitarios e intercontinentales, en especial desde Frankfurt
con los que obtiene más rentabilidad. Para la DB las ventajas de la cooperación también son claras,
permitiendo recuperar tráfico ferroviario de viajeros.

En la actualidad se está construyendo una estación ferroviaria en el aeropuerto de Frankfurt, que
permitirá el trasbordo de viajeros del avión y el tren en muchas relaciones, en especial a partir del 2001,
con motivo de la entrada en servicio de la línea de alta velocidad que enlazará Frankfurt y Colonia en
menos de 1 hora. (La Vie du Rail, 22 de julio de 1998).

Q Participación de British Airways en la explotación de Eurostar.- British Airways participará en el
consorcio que realiza la explotación de Eurostar entre Londres y París / Bruselas. El 3/6/1998 las
autoridades británicas anunciaron la doble decisión de impulsar la construcción del tramo británico de
alta velocidad (que enlazará Londres con el túnel del Canal de la Mancha) y la concesión de la
participación británica en Eurostar a un nuevo consorcio empresarial, en el cual se integrará  BA.  La
explotación será realizada por un consorcio formado por BA (10%), National Express -operador de
autobuses británico- (40%), Sncf (35%) y Sncb (15%).  BA prevé aumentar su participación, llegando
hasta el 34,8% si se aprueba esta ampliación, con lo cual sería accionista mayoritario junto con National
Express.  La participación de BA en Eurostar permitirá a la compañía británica disminuir el número de
vuelos entre París y Londres, reduciendo además los enlaces aéreos en el saturado aeropuerto
londinense de Heathrow.  De este modo BA podrá mejorar los horarios y la puntualidad de sus vuelos
intercontinentales, cumpliendo además con el requisito de ceder slots a otras compañías impuesto por
las autoridades comunitarias, como consecuencia de su alianza con American Airlines. (La Vie du
Rail, 10 de junio de 1998 y 22 de julio de 1998).

Q El Eurostar llegará a Heathrow en el 2.001.- British Airport Authority, organismo encargado de
gestionar los aeropuertos en Inglaterra, plantea convertir al aeropuerto de Londres-Heathrow (el más
importante del mundo en número de viajeros) en un enlace ferroviario de primer orden.

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



utilizado por 6 Mill. de personas al año, logrando en pocos años que la mitad de los viajeros del
aeropuerto empleen el transporte público. Dentro de los planes de BAA para este aeropuerto se
encuentra la llegada, en el 2.001, de los servicios Eurostar París-Londres. A través de la extensión del
servicio Heathrow Express, BAA espera lograr frecuencias de 32 trenes a la hora, que permitan enlazar
el aeropuerto londinense con diferentes destinos. (The Railway Magazine, septiembre de 1998).

Q Posibilidad de facturar los equipajes en la terminal ferroviaria de Paddington (Heathrow Express).-
El servicio Heathrow Express, que enlaza el centro de Londres(Paddington) con el aeropuerto de
Heathrow, ofrece la posibilidad de realizar en Paddington el check-in de viajeros con equipajes de
mano de las compañías British Airways, American Airlines y British Midland.  En el verano de 1999
será  posible facturar los equipajes completos de viajeros de al menos 9 compañías, para los cual se
están instalando 27 mostradores de check-in en esta estación.   

Desde el 23 de junio de 1998 funcionan máquinas expendedoras con pantallas táctiles en Paddington
y Heathrow, que admiten siete monedas y ofrecen información en seis lenguajes. (The Railway
Magazine, septiembre de 1998).

Otras referencias tomadas de la actualidad apuntan algunas tendencias estratégicas y operativas en la
aviación.

Q El futuro de Aviaco y su integración en Iberia.- A pesar de su progresiva integración en Iberia desde
1965, el futuro de Aviaco como compañía aérea con entidad propia aún es posible.  En muchos países
(Alemania, Estados Unidos, Francia, Italia, Reino Unido, incluso España) existen compañías aéreas que
han firmado acuerdos con las grandes aerolíneas.  Dichas compañías 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 normalmente, ya que su estructura de costes no le permite operar determinadas rutas
sin incurrir en pérdidas. Una Aviaco de costes reducidos podía ser una magnífica alternativa para cubrir
determinadas rutas al igual que la otra filial de Iberia, Viva Air.

Por ahora, la dirección de Iberia sigue contando con Aviaco, aunque también se ha reconocido que se
estaba estudiando con los sindicatos de pilotos la posible forma de integración de los colectivos de
ambas compañías. Sin embargo, la unión de los escalafones de los pilotos siempre ha sido el gran
problema de la unión de las compañías aéreas. (Avión Revue, julio de 1998).

Q Operar en picos y controlar slots.- Operar una red de tráfico aérea, organizar en picos la
actividad de un aeropuerto hub y controlar los slots en franjas horarias comerciales se ha convertido
en un reto crucial para las aerolíneas que aspiren a tener presencia en un mercado globalizado. Iberia,
y Madrid-Barajas, se juegan en los próximos meses el ser alguien o no ser nadie en el concierto
internacional. La compañía aérea y AENA han pactado convertir en hub el aeropuerto de Madrid. Para
ello piensan utilizar la concesión de los nuevos slots para concentrar en picos de interconexión su
actividad. El plan es abrir cinco grandes ventanas de conexión a lo largo de cada jornada. Se trata de
diseñar una programación para los vuelos de Iberia que concentren el aterrizaje y posterior despegue
de Barajas de modo coordinado, en una franja horaria de 50 aviones de la compañía, procedentes de
todos los puntos de la red.

En un estudio de Iberia, se muestra que Lufthansa controla el 83% de los slots de despegue y el 91%
de aterrizaje en el aeropuerto de Frankfort. Air France tiene el 68% de los movimientos en el París-



Charles de Gaulle. KLM controla el 76% y el 71% de los slots en Amsterdam. Por el contrario, Iberia
sólo posee el 62% de los slots de despegue y el 77% de los de aterrizaje en Madrid-Barajas. Ésta es
una gran debilidad de la compañía. (Cinco Días, 8 de julio de 1998).

No puede extenderse más este artículo, pero parecía importante dejar constancia de las interrelaciones
que en el futuro, y cada vez más, van a tener la industria ferroviaria y aérea.


