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 0. INTRODUCCIÓN 
· Los transportes y las telecomunicaciones son dos sectores con notables similitudes funcionales. El objetivo básico de ambos sectores es conectar puntos distantes entre sí, ya sea a través del desplazamiento de mercancías y viajeros (transporte), o de voz, imagen y datos (telecomunicaciones).

· Al cumplir dicho objetivo, estos sectores:

a. Favorecen el funcionamiento del mercado único, dando lugar a una mayor eficiencia.

b. Aumentan la productividad del resto de actividades económicas.

· Los transportes y las telecomunicaciones no sólo tienen en común aspectos funcionales, sino que también presentan otras similitudes:

1. Presentan importantes eslabonamientos hacia atrás y hacia adelante.

2. Son sectores que siempre han captado mucha inversión directa extranjera.

3. Tradicionalmente, han estado sometidos a una fuerte regulación. Esto está muy relacionado con el hecho de que el sector del transporte y el de telecomunicaciones presentan características propias de las industrias de red, de manera que su protección se ha basado en el argumento del monopolio natural.

· Hoy en día, esta filosofía ha cambiado (teoría de los mercados impugnables), lo que ha dado lugar a un proceso liberalizador. Así, se busca introducir más competencia en la prestación de los servicios a través de cambios en el marco regulador que favorezcan la entrada de nuevas empresas privadas.

· Esquema: 
	1. Sector de los transportes en España
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 1. SECTOR DE LOS TRANSPORTES EN ESPAÑA
 1.1. Introducción
· Al analizar el sector de los transportes hacemos referencia a la prestación de servicios de transporte, dado que la construcción de infraestructuras forma parte del sector de la construcción, y la construcción de vehículos, del sector manufacturero.
· El sector representó el 2,7% del VAB
 total en 2015 según la Contabilidad Nacional (último año con datos detallados), y el 3,3% del empleo
 total.

Se trata de las divisiones 49-51 CNAE 2009
.

· Pero la importancia de este sector va mucho más allá de estas cifras:

1. Como decíamos, presenta importantes eslabonamientos hacia adelante y hacia atrás.

2. Como decíamos también, se trata de un sector que acapara mucha inversión directa extranjera.

3. Tiene un papel destacado dada la posición geográfica de España como puente entre Europa, América Latina y África.

4. Juega un papel clave en relación al objetivo de cohesión territorial.

5. Se trata de un sector con un fuerte impacto sobre el medio ambiente: en torno a una cuarta parte de las emisiones totales de gases de efecto invernadero en la Unión Europea proceden de este sector.

· Tipos de transporte
:

a. Terrestre, donde analizaremos el transporte por carretera y el transporte por ferrocarril.

b. Marítimo.

c. Aéreo.

· Distribución nacional:

VAB
: domina claramente el transporte terrestre (86% en 2015), seguido muy de lejos por el transporte aéreo (11%) y por el transporte marítimo (3%).

Empleo
: de nuevo, domina claramente el transporte terrestre (91% en 2015).

Viajeros
: domina claramente el transporte por carretera (90%), seguido muy de lejos por el ferrocarril (6%), el aéreo (3%) y el marítimo (1%). 

Mercancías
: en toneladas, de nuevo domina claramente el transporte por carretera (91%), seguido muy de lejos por el ferrocarril (5%) y el marítimo (4%) (el transporte aéreo de mercancías en toneladas es despreciable).

· Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024
. El Plan actualmente en marcha que articula la política del sector de los transportes es el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024 elaborado por el Ministerio de Fomento.

El Plan se propone como objetivos estratégicos del sector del transporte la eficiencia, el desarrollo económico equilibrado, la movilidad sostenible, la cohesión territorial y accesibilidad, y la integración funcional e intermodal.

Para responder a dichos objetivos estratégicos, el Plan valora dos alternativas posibles:     1) lo que él llama “alternativa continuista”; y 2) lo que denomina “alternativa nueva planificación”.

1. La “alternativa continuista” consistiría en mantener la planificación vigente por entonces, basada en la creación de nuevas infraestructuras dirigidas al “mallado” de las redes actuales, sin estar sujeta a los principios de sostenibilidad y eficiencia económica.

2. La “alternativa nueva planificación” consistiría en una revisión de la política de transportes a través de: i) valoración de la demanda efectiva; y ii) la disponibilidad de recursos públicos y privados.

Así, las dos alternativas referidas son comparadas cualitativamente a la luz de los objetivos estratégicos antes enunciados, y se acaba concluyendo que la nueva alternativa es más acorde a dichos objetivos.

Tras optar por dicha alternativa, el Plan procede a enumerar las orientaciones sectoriales para cada modo de transporte: carretera, ferroviario, aéreo, y marítimo. Los iremos viendo conforme analicemos la política en cada sub-sector.

 1.2. Sub-sector del transporte terrestre
Introducción

· Macromagnitudes. Como hemos visto, el sub-sector del transporte terrestre es el que más peso tiene en el sector del transporte tanto en VAB (86%) como en empleo (91%).

· Clasificación. Dentro del transporte terrestre distinguimos entre transporte por carretera y transporte por ferrocarril.

· Reparto de competencias:

Comunidades autónomas: tienen competencias sobre las carreteras y los ferrocarriles cuyos itinerarios transcurren íntegramente dentro de su territorio.

Estado: tiene competencias sobre las carreteras y ferrocarriles cuyos itinerarios transcurren por el territorio de más de una comunidad autónoma.
· Estructura. Para el transporte por carretera y por ferrocarril, vamos a analizar:                   1) características del sector; 2) la red; 3) el servicio; y 4) retos.  
Transporte por carretera

Características
· Macromagnitudes. El transporte por carretera es, sin duda, la rama del transporte más importante en España: domina el transporte nacional de viajeros (90%) y de mercancías (91%)
   
.
La red

· Descripción.

a. Longitud: 166.000 kilómetros
, incluyendo vías de gran capacidad (i.e. autopistas y autovías), carreteras nacionales, autonómicas y provinciales.

· Si incluimos la categoría “otras carreteras”, la cifra de kilómetros totales se dispara a 660.000.

· España presenta uno de los ratios “kilómetros de autovía por millón de habitantes” más altos del mundo.

· También es uno de los países con mayor longitud total de red. 

b. Problemas: i) heterogeneidad en términos de calidad y conservación; y ii) disparidad regional por la estructura tipo radial.

· Política.

Años 50 y 60: surgirán diferentes planes de expansión de la red (que, sin embargo, no serán suficientemente ambiciosos).

Años 70: se evidencia una importante congestión de la red, pues el parque de vehículos aumentó considerablemente.

Años 80: Plan de Carreteras. Se trató de un plan clave ya que: i) supuso el inicio de una política de carreteras integral que buscaba la coordinación a nivel nacional; y ii) aumenta de manera muy significativa la longitud de las vías de gran capacidad.

Actualidad. Según las orientaciones sectoriales para el transporte por carretea del Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024, en lo que tiene que ver con la red, se priorizará la conservación y el mantenimiento.

El servicio

· Transporte internacional, tanto de mercancías como de viajeros: se liberaliza en 1992.

· Transporte nacional de mercancías: comienza una liberalización progresiva en 1993, que finalizará en 1998. Desde esta fecha, los transportistas no sufren ningún tipo de discriminación por motivos de nacionalidad
.
· Transporte nacional de viajeros, donde distinguiremos entre transporte no regular (p.ej. los autobuses para excursiones escolares) y transporte regular:

a. Transporte no regular: queda liberalizado en 1999.

b. Transporte regular: sigue estando protegido y funciona en régimen de concesión (i.e. las compañías reciben una concesión para prestar dicho servicio público). El progresivo traspaso de competencias a las Comunidades autónomas hace que en la actualidad existan en España unas 1.500 concesiones de transporte por carretera, de las que sólo 100 corresponden al Ministerio de Fomento (el resto, a las Comunidades autónomas y a los municipios)
.
Mención a los arrendamientos de vehículos con conductor (i.e. taxis)
. Tradicionalmente, el sector del taxi ha estado fuertemente regulado a través de la concesión de licencias, por lo que las barreras a la entrada eran muy grandes. Sin embargo, la aparición de nuevas empresas en el ámbito de la llamada “economía colaborativa” (como, por ejemplo, Uber o Cabify), ha causado pérdidas millonarias en el sector y una estrategia agresiva para frenar la expansión de estos nuevos competidores. En 2014 Uber fue suspendido por orden judicial al operar con conductores privados que no tenían ni licencia de taxi ni licencia VTC (vehículo de transporte con conductor, que cuesta unos 20.000 €, frente a los 150.000 € de una licencia de taxi). La diferencia entre un tipo de licencia y otra es que con la licencia VTC no se pueden recoger clientes mientras se circula, sino que el vehículo tiene que estar estacionado (es decir, la licencia VTC estaba pensada inicialmente para empresas de transporte privado). Cabify pudo continuar su funcionamiento debido a que sus conductores operaban con licencia VTC.
· La política regulatoria seguida en este asunto ha optado por la protección del sector del taxi y la limitación de la actividad de estos nuevos competidores. Así, en noviembre de 2015 el Gobierno modificó el Reglamento de 1990 que desarrolla la Ley de Ordenación del Transporte Terrestre, para endurecer las condiciones de concesión de nuevas licencias VTC
.

· La Comisión Nacional de los Mercados y la Competencia, que ya se había mostrado a favor de la economía colaborativa en un comunicado de 2014, consideró que esta modificación reglamentaria limitaba la competencia al aumentar las barreras a la entrada, por lo que interpuso un recurso contencioso-administrativo ante la Audiencia Nacional. A la espera del pronunciamiento judicial, Uber volvió al mercado español en abril del año 2016 siguiendo el modelo de Cabify, es decir, con conductores con licencia VTC que no se vieron afectados por la modificación regulatoria al haberlas obtenido con anterioridad.

· Existe un conflicto similar entre empresas de car sharing (como BlaBlaCar y Amovens) y la patronal de autobuses (Confebus). El juez se pronunció en febrero de este año 2017 en favor de BlaBlaCar, alegando que no se trata de una empresa de transporte.
· Según las orientaciones sectoriales para el transporte por carretea del Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024, en lo que tiene que ver con el servicio, se dará continuidad al sistema concesional de líneas regulares de transporte de viajeros inte​rregionales por carretera, ajustando los pliegos con el fin de que se produzca una mayor concu​rrencia y competencia en el mercado.
Retos
1. Ruptura del principio de unidad de mercado. Dado que cada comunidad autónoma tiene competencias sobre su transporte interior, esto ha dado lugar a que diferentes comunidades autónomas promulguen diferentes leyes de transporte que otorgan un tratamiento desigual a las empresas concesionarias y, por tanto, rompen el principio de unidad de mercado.

2. Dependencia energética. El transporte por carretera tiene una fuerte dependencia del petróleo, que suele representar en torno al 25% de la estructura de costes de las empresas del sector (es la segunda partida más importante, tras los gastos salariales).

3. Deterioro medioambiental. Precisamente por la alta dependencia energética, el transporte por carretera es muy contaminante.
4. Dependencia de la red. El negocio del sector depende en gran medida de las características de la red en la que opera. Por ejemplo, para aumentar su productividad, las empresas del sector a menudo apuntan como áreas clave: i) el desarrollo de una amplia red de carriles BUS-VAO en todos los ejes de penetración a las grandes ciudades; y ii) el desarrollo de más estaciones intermodales que faciliten los trasbordos.

5. Infraestructuras. En cuanto a las infraestructuras, un reto clave es continuar mejorándolas en un contexto de crisis, lo cual requiere recurrir a fórmulas de financiación público-privada como:

a. Método alemán: la Administración abona la cuantía de la infraestructura sólo cuando ha finalizado su construcción, por lo que se ya no tiene necesidad de disponer de fondos en el momento de la licitación ni durante la fase de construcción
.
b. Concesión: consiste en dar entrada al capital privado y en conceder la explotación posterior de la obra a la constructora. No obstante, esta modalidad sólo es viable en proyectos rentables, ya que los contratos suelen incluir una cláusula (cláusula de Responsabilidad Patrimonial de la Administración) por la que el Estado tiene que asumir la infraestructura en caso de quiebra y abonar a las empresas concesionarias el importe de la inversión que aún no han recuperado. En la actualidad, 9 autopistas de peaje se encuentran en quiebra, y se está planteando su rescate por parte del Gobierno (que se estima en 5.500 M€). 
c. Peaje sombra: la constructora construye, financia y explota la obra, y la Administración paga el peaje de los agentes que la utilizan
.

6. Transporte urbano deficitario. El transporte urbano de muchos municipios genera déficit de forma continuada. Desde 1983, en cumplimiento de la Ley Reguladora de las Haciendas Locales, el Estado contempla una partida en los Presupuestos Generales del Estado destinada a subvencionar el déficit del transporte urbano de los Ayuntamientos. Así, por ejemplo, en los proyectos de PGE de 2017 el Estado destinó 51 M€ a este fin
.

Transporte por ferrocarril
Características 

· Macromagnitudes: el transporte por ferrocarril supone porcentajes modestos de transporte nacional de viajeros (6%) y de mercancías (5%).

· No obstante, se trata de un sector importante para España porque:

1. España es una potencia en alta velocidad, lo que le ha permitido situarse a nivel mundial como un referente en la materia
.

2. El tren es un medio de transporte respetuoso con el medio ambiente.

La red

· Descripción:

a. Longitud: según los últimos datos disponibles, en España hay 15.900 km de vía, de las cuales:

a.1. Red de ADIF (vía ancha): 14.000 km.

a.2. Red de FEVE: 1.200 km.

a.3. Redes de comunidades autónomas: 700 km.

· España
 cuenta con 2.500 kilómetros de vías de ferrocarril de alta velocidad (y otros 1.000 en construcción), el segundo país del mundo con una red más extensa en términos absolutos (sólo por detrás de los 11.000 kilómetros de China), según los datos de la Unión Internacional del Ferrocarril (UIC).

· Además
, España se encuentra entre los países en que la construcción de las líneas presenta costes más bajos, con un coste medio de 18 M€ por kilómetro de vía construida
 y 100.000 € anuales de mantenimiento por kilómetro de vía. 

b. Problemas: i) mal estado de la red, que obliga a circular a velocidades bajas para evitar accidentes, lo que contribuye a un desgaste más rápido del material rodante; ii) estructura predominantemente radial; y iii) ancho de vía superior al europeo, lo que dificulta las conexiones internacionales.
· Política:

1844: construcción de la primera línea de ferrocarril (Barcelona-Mataró).

1855: Ley del Ferrocarril que impulsa la construcción del ferrocarril
.
1941: creación de Renfe, la primera empresa pública creada en la posguerra, para reconstruir la red ferroviaria tras los graves daños de la Guerra Civil.

Años 70 y 80: política de reestructuración y modernización: i) se cierran vías altamente deficitarias; y ii) se realizan fuertes inversiones (p.ej. líneas de cercanías).

Año 80: surge la alta velocidad. La primera línea de AVE fue entre Madrid y Sevilla en 1992.

Actualidad. Según las orientaciones sectoriales para el transporte ferroviario del Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024, en lo que tiene que ver con la red, se priorizará: i) la integración de la red de alta velocidad con la red convencional; y              ii) conexión con las redes internacionales.

El servicio

· Separación. Hasta los años 90, Renfe tuvo el monopolio de la prestación de servicios de transporte ferroviario. El origen del proceso de liberalización del sector se encuentra en unas Directivas de la UE de 1991 y de 1995, en las que se promueve la separación contable y operativa de las actividades de gestión de la infraestructura y de prestación de servicios de transporte, de forma que la gestión de la infraestructura se podía mantener en monopolio por sus características de monopolio natural, pero la prestación de servicios debía abrirse a la competencia. Así, en 2003 se aprueba la Ley del Sector Ferroviario, que entra en vigor en 2005 y que supone el fin del monopolio de Renfe, que se dividió en 2:
1. Renfe Operadora, empresa que sigue siendo pública, pero que presta servicios de transporte ferroviario en régimen de competencia con otras empresas privadas. Antes de su creación, el Estado asumió gran parte de la deuda que tenía Renfe, con el fin de que empezase a competir desde una posición saneada.

2. ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias), ente público dependiente del Ministerio de Fomento que mantiene el monopolio de la gestión de las infraestructuras cobrando un canon a las empresas usuarias (como, por ejemplo, a Renfe Operadora).

· No obstante, el organismo encargado de la gestión de la red de vía estrecha es FEVE.

· Nueva Ley del Sector Ferroviario 2015. Esta nueva Ley viene a sustituir a la anterior, actualizando la normativa española a las más recientes Directivas europeas en materia ferroviaria
. 

· Según las orientaciones sectoriales para el transporte por ferrocarril del Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024, en lo que tiene que ver con el servicio, se quiere: i) reforzar la liberalización efectiva especialmente en el transporte de viajeros, de forma que se incluirán iniciativas con el fin de atraer a nuevos operadores; y      ii) reforzar el transporte de mercancías por ferrocarril.

Retos
1. Rentabilidad del AVE. Suele haber bastante controversia acerca de la rentabilidad del AVE, que es la joya de la corona de la infraestructura ferroviaria española. A menudo se argumenta que la escasez de rentabilidad económica se compensa con una rentabilidad social a través de las externalidades positivas que genera. No obstante, un estudio publicado por FEDEA
 en marzo de 2015 llegó a la conclusión de que, aunque algunos corredores de alta velocidad sí obtenían rentabilidad operativa –i.e. los ingresos variables cubren los costes variables– (Madrid-Barcelona, Madrid-Levante y Madrid-Sur), ninguna línea era rentable financieramente (i.e. VAN negativo), ni siquiera considerando los efectos indirectos (como los derivados de los ahorros de tiempo, la descongestión en las carreteras, o el coste evitado en trayectos de avión). La clave, aducen, es que el nivel de demanda no es suficiente: 11.800 pasajeros al año por kilómetro de vía, cuando en Japón (158.121) o en Francia (61.400) la relación es mucho mayor.

2. Reducido peso del ferrocarril en el transporte de mercancías. La cuota del transporte de mercancías por ferrocarril en España es muy baja (5% vs. 18% del promedio de la UE). Esto se debe, en parte, a que la política ferroviaria reciente ha priorizado la alta velocidad y el transporte de viajeros. Para apostar por el transporte de mercancías por ferrocarril es indispensable conectar mejor las redes ferroviarias con los puertos (intermodalidad), lugar por el que entra el 80% de nuestras importaciones y salen el 50% de nuestras exportaciones.
3. Reducida competencia en el transporte de mercancías por ferrocarril. Según un informe
 de Fedea de diciembre de 2016, Renfe Mercancías acapara el 70% del tráfico de mercancías. La compañía parece disponer de un exceso de locomotoras y vagones que prefiere mantener fuera del mercado en lugar de ponerlos en manos de la competencia en forma de alquiler. De hecho, en marzo de este año 2017, la Comisión Nacional de los Mercados y de la Competencia impuso a Renfe una multa de 65 M€ por limitar la competencia en el transporte ferroviario de mercancías
.
4. Nula competencia en el transporte de viajeros de larga distancia. Con su IV Paquete Ferroviario de diciembre de 2016, la UE ha puesto como plazo 2023 para la existencia de una competencia efectiva en los trayectos de larga distancia. El Ministerio de Fomento
 planea introducir la competencia en el AVE, como pronto, en 2020, en el trayecto Madrid-Valencia.
 1.3. Sub-sector del transporte aéreo
Características

· Macromagnitudes:

El sub-sector del transporte aéreo tiene un peso pequeño en el VAB y en el empleo del sector del transporte.

El sub-sector del transporte aéreo supone porcentajes modestos de transporte nacional de viajeros (3%) y de mercancías (en toneladas prácticamente despreciable).

· El transporte aéreo es clave en España por una serie de motivos:

1. Por la situación geográfica de España, país periférico dentro de Europa y constituido por una península y dos archipiélagos.

2. Por su estrechísima relación con uno de los sectores más importantes para la economía española: el turismo.

3. Por su importancia cuantitativa: España es el 3er miembro de la UE con mayor volumen de pasajeros en tráfico aéreo.

4. Por ser una de las ramas del transporte que más dinamismo ha mostrado en las últimas dos décadas.

La red

· Competencias: el art. 149 de la Constitución española establece la competencia exclusiva del Estado en lo que respecta a la titularidad de los puertos y aeropuertos de interés general.

Se entiende por interés general aquellos que cumplan alguna de las siguientes características: a) en ellos se efectúan actividades comerciales marítimas internacionales; b) sirven a industrias de importancia estratégica para la industria nacional. 

· Infraestructura. España tiene en la actualidad 46 aeropuertos civiles públicos y 2 helipuertos civiles públicos.

· Elevada concentración. No obstante, existe una elevada concentración
:

a. Pasajeros: de los 207 millones de pasajeros que volaron en 2015, el 53% se concentró en sólo 3 aeropuertos: Madrid-Barajas (23%), Barcelona-El Prat (19%), y Palma de Mallorca (11%)

.

b. Mercancías: de las 715.000 toneladas de carga en 2015, el 81% se concentró en sólo 3 aeropuertos: Madrid-Barajas (53%), Barcelona-El Prat (16%), y Zaragoza (12%).

· Según las orientaciones sectoriales para el transporte aéreo del Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024, en lo que tiene que ver con la red, se optimizará y rentabilizará la capacidad ya existente antes de afrontar nuevos proyectos de inversión y, en caso de acometerse nuevos proyectos, se decidirán mediante criterios estrictos de rentabilidad económica y social.

El servicio

· Pre-franquismo. Los primeros vuelos comerciales en España se realizaron en 1927, a cargo de compañías privadas como Iberia y en régimen de libre competencia.

· Franquismo. El INI nacionaliza Iberia y una ley le otorga el monopolio
.

· 1997: finaliza la liberalización del sector.

· 2001: finaliza la privatización de Iberia.

· 2004: se aumenta la competencia en los servicios de handling (i.e. servicios de asistencia en tierra), al ampliarse el número de agentes que pueden prestar servicios de combustible y lubricante. No obstante, sigue habiendo un régimen de oligopolio en la prestación de estos servicios.

· 2005: “Cielo Único Europeo”, que promueve una regulación y administración del espacio aéreo europeo coordinado por la UE (Eurocontrol), en colaboración con los sistemas nacionales de control aéreo.

· 2007: AENA promueve una liberalización más ambiciosa del handling, que hace que entren muchos nuevos operadores en esta actividad.

· 2014: privatización del 49% de AENA, de forma que la gestión se divide en:

a. ENAIRE
, que es la encargada de la gestión del tráfico aéreo, y ostenta el 51% de AENA.

b. AENA, que es la encargada de la gestión de los aeropuertos (i.e. construcción, mantenimiento, y fijación de precios de uso de la infraestructura).

· España es uno de los pocos países europeos en el que los aeropuertos no pueden competir entre ellos por atraer tráfico y desarrollar su negocio, al tener una gestión centralizada, y ello a pesar de que los aeropuertos no forman una infraestructura de red.
Retos
1. Ausencia de competencia entre los aeropuertos. El hecho de que exista una “caja única”
 para los 46 aeropuertos elimina los incentivos para perseguir la rentabilidad, dado que saben que esa mejora puede ir destinada a los aeropuertos deficitarios. En 2014
, sólo 14 de los 46 aeropuertos españoles obtuvieron beneficios.

Así, debería tenderse a un modelo más similar al de los puertos, de autonomía financiera, que ahora veremos.

 1.3. Sub-sector del transporte marítimo
Características

· Macromagnitudes:

El sub-sector del transporte marítimo tiene un peso pequeño en el VAB y en el empleo del sector del transporte (incluso menor que el sub-sector del transporte aéreo).

El sub-sector del transporte marítimo supone porcentajes modestos de transporte nacional de viajeros (1%) y de mercancías (4%).

No obstante, el transporte marítimo domina el transporte internacional de mercancías en términos de volumen (no de valor): como decíamos, en torno al 80% de las importaciones y el 50% de las exportaciones de España entran/salen del país en barco.

· Las cargas están muy concentradas; para el año 2013 (el último del que se tienen datos):

Viajeros
 (nacional e internacional): del total de 30 millones de pasajeros
 en 2016, 3 puertos acapararon el 51% de los viajeros (Baleares, Algeciras, y Santa Cruz de Tenerife). 

Mercancías
 (nacional e internacional): del total de 500 millones de toneladas
 en 2016, 3 puertos acapararon el 42% del volumen (Algeciras, Valencia, y Barcelona).

La red

· Competencias (ya visto en el sub-sector del transporte aéreo).

· Infraestructura. España cuenta con 46 puertos de interés general gestionados por 28 Autoridades Portuarias (pues algunas gestionan más de un puerto).

· Evolución:

Ley de Puertos de 1992. Se crea Puertos del Estado, órgano dependiente del Ministerio de Fomento que agrupa, coordina y controla a las Autoridades Portuarias. Las Autoridades Portuarias tienen relativa autonomía de gestión y son financieramente autosuficientes.

Nueva Ley de Puertos de 2010. Esta ley profundiza la descentralización de la gestión de los puertos al descentralizar el sistema tarifario (i.e. las autoridades portuarias podrán tomar decisiones sobre las tarifas para aprovechar sus ventajas competitivas).

· Modelo de explotación de los puestos españoles. Puede decirse que en la actualidad España tiene un modelo de explotación portuaria conocido como “landlord”, en el que la participación pública se limita al mantenimiento de las infraestructuras (diques, muelles), dejando a la iniciativa privada:

a. La inversión y explotación de la superestructura (almacenes, grúas).

b. La prestación de los servicios (remolque, arrastre).

c. La creación de zonas de actividades logísticas en las inmediaciones de los puertos, donde se concentran empresas de servicios (p.ej. almacenaje, distribución).

· Según las orientaciones sectoriales para el transporte marítimo del Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024, en lo que tiene que ver con la red:     i) se continuará progresando en el modelo de “landlord”; y ii) se racionalizará la inversión y asignación de recursos y se optimizará el uso de las infraestructuras existentes de cara a pasar el 40% del grado de utilización en 2012 al 50% en 2024.

El servicio

· 1992: Ley de Puertos del Estado, que liberaliza el cabotaje (i.e. transporte) peninsular, tanto para transporte de mercancías como de viajeros.

· 1998: supresión del monopolio que se había concedido 70 años antes a la empresa estatal Transmediterránea para los servicios de transporte a Canarias, Baleares, Ceuta y Melilla. Estos servicios seguirán siendo públicos, pero funcionarán mediante regímenes de concesión por 5 años.

· 1999: se liberaliza también el cabotaje insular.

· 2002: privatización de Transmediterránea, adquirida por Acciona.

· 2010: Nueva Ley de Puertos del Estado, que: i) avanza hacia un modelo de libre acceso en las prestaciones de servicios portuarios; y ii) abre a la competencia del sector privado las actividades de estiba y desestiba (i.e. los trabajos de carga y descarga en los puertos), que hasta entonces regentaba el Estado en régimen de monopolio.

Retos
1. Infrautilización de las infraestructuras. En efecto, en la actualidad el grado de utilización es del 40% (pues el tráfico portuario tiene una naturaleza discontinua). 

2. Resolución del conflicto de la estiba. En 2014, el TJUE consideró contrario al Derecho comunitario la titularidad pública de la estiba en los puertos españoles

. Recientemente, el Gobierno ha conseguido liberalizar parcialmente el sector. 
3. Replanteamiento estratégico, aprovechando que más de 1/3 del tráfico marítimo mundial pasa por el Estrecho de Gibraltar.

 2. SECTOR DE LAS TELECOMUNICACIONES EN ESPAÑA
 2.1. Introducción
· Concepto. Los servicios de telecomunicaciones incluyen la transmisión y el tratamiento de todo tipo de información (voz, imágenes, datos) a través de una red, y que los clientes pueden recibir en distintos terminales (teléfono fijo, móvil, televisión, radio, etc.).
Se trata de la división 58-63 CNAE 2009.

· Comparación con los transportes:

Similitudes:

a. Se trata de servicios que ejercen una influencia crucial sobre la competitividad de la mayoría de actividades económicas por sus eslabonamientos hacia delante.
b. Características de industrias de red, y reciente liberalización siguiendo un enfoque similar al de los transportes.

Diferencias:

c. El sector de las telecomunicaciones tiene una importancia cuantitativa superior a la de los transportes en términos de peso relativo en el VAB total (4,2% vs. 2,7%), aunque las telecomunicaciones tienen un peso relativo mucho menor en términos de empleo (3,1% vs. 3,3%), lo que muestra la alta intensidad en capital del sector y la elevada productividad de los trabajadores

d. Sector mucho más dinámico y con mayor potencial de expansión.

e. Elevado contenido tecnológico y posibilidad de generar externalidades positivas (p.ej., relacionadas con I+D).

· El sector de las telecomunicaciones se compone básicamente de 4 sub-sectores: telefonía fija, telefonía móvil, internet, y servicios audiovisuales. Vamos a ver cada uno de estos sub-sectores.

 2.2. Sub-sector de la telefonía fija
Características técnicas y cambio de enfoque

· La telefonía fija está perdiendo peso a pasos agigantados frente a la competencia de los móviles e internet.
· Tipos de redes. El en ámbito de la telefonía fija debe distinguirse entre “red de larga distancia” y “red local”.

El cuello de botella se produce especialmente en el segundo tramo, que también suele denominarse bucle local o bucle abonado, y que va desde cada edificio (viviendas, oficinas) hasta la estación telefónica más cercana, en la cual convergen todas las líneas de una zona.

Tradicionalmente se ha considerado que la red local presenta características de monopolio natural. La idea es que una red local que conecte a 5.000 usuarios operará con menores costes medios que una que conecte a 1.000, porque podrá repartir el coste fijo entre un mayor número de consumidores.

· Apertura a la competencia. Sin embargo, la aparición de nuevas tecnologías de las comunicaciones ha ido debilitando este monopolio y permitiendo abrir el sector a la competencia.

El primer tramo al que afectó esta revolución tecnológica fue al de las redes de larga distancia: la aparición de tecnologías de ondas redujo significativamente los costes de la interconexión entre redes locales.

Pero, con el tiempo, las tecnologías han permitido abrir a la competencia también la red local.

· ADSL. Un ejemplo es la aparición de la tecnología ADSL, que ofrece unas prestaciones bastante mejores que las del cable clásico (de cobre) y una instalación fácil aprovechando la existencia de la red fija de Telefónica. Por lo tanto, se pudo introducir la competencia en este segmento, de manera que diferentes operadores compitiesen por la prestación del servicio. Para ello fue necesario obligar a Telefónica a la cesión de su red a cambio del pago de un canon.

· Fibra óptica. Su ventaja es que no tiene rival en prestaciones: i) enorme velocidad; y    ii) capacidad para integrar servicios de telefonía, internet y televisión. Su problema es que, a diferencia del ADSL, necesita el desarrollo de una red física propia, lo que hace que su implantación sea costosa. La Administración decidió controlar el proceso de redificación del territorio, convocando distintos concursos para adjudicar a operadores privados las oportunas licencias de instalación de cables de fibra óptica para cada Comunidad autónoma. El Gobierno
 traspuso en septiembre de 2016 una Directiva europea que permite a los operadores el uso de todas las conducciones e infraestructuras (agua, gas, electricidad, autopistas, ferrocarril, etc.) que les resulten útiles para desplegar sus propias redes de telecomunicaciones (fundamentalmente, fibra óptica)
.

Política

· Monopolio Telefónica. En 1924, el Estado concede a la Compañía Telefónica Nacional de España (actual Telefónica) una licencia para la explotación en exclusiva de los servicios de telefonía. La compañía opera, así, en un régimen de monopolio, aunque el Estado regula las tarifas.

El Estado será inicialmente socio minoritario, y se convertirá en socio mayoritario en 1945.
· El marco regulatorio actual se compone de 3 elementos: 1) interconexión y redes;               2) servicio universal; y 3) tarifas. Vamos a describir la evolución y situación actual de cada elemento:

1. Interconexión y redes. En las últimas décadas ha tenido lugar un proceso de liberalización:
Normativa Europea. La liberalización de las telecomunicaciones en la UE tiene su origen en los procesos liberalizadores llevados a cabo en EEUU y Reino Unido en la década de los 80. Tomando estos procesos como partida, la Unión Europea aprobó un amplio paquete legislativo (el conocido como “Paquete de las Telecomunicaciones”), que constituyó el impulso definitivo para la liberalización del mercado.
Ley de Liberalización de las Telecomunicaciones 1997:

1. Finaliza la privatización de Telefónica.

2. Se promueve la entrada de Retevisión (entonces operadora de difusión de televisión) en el sector de la telefonía fija para favorecer la competencia, y se privatiza en 1998 (pues era 100% pública).

3. Se crea la Comisión del Mercado de las Telecomunicaciones (CMT).

Ley General de Telecomunicaciones de 1998 (LGT):

1. Obliga a Telefónica a poner su red a disposición de cualquier operador entrante en condiciones transparentes y no discriminatorias, de modo que, mediante el pago del precio de interconexión, el nuevo operador pueda prestar servicios a sus propios clientes. Esto supone, pues, la liberalización definitiva del sector de las telecomunicaciones. 
2. Se sigue requiriendo una licencia y la inscripción en la CMT para operar.

Real Decreto de 2001: se decreta la apertura del bucle local.

Modificación de la LGT en 2003: se elimina el requisito de autorización para operar, bastando con una mera comunicación a la CMT

Nueva Ley General de Telecomunicaciones de 2014
:

1. Establece un marco jurídico para facilitar el despliegue de redes (p.ej. simplificación administrativa).

2. Para reforzar la unidad de mercado, se establecen procedimientos de coordinación y resolución de conflictos entre la legislación estatal y la legislación de las Administraciones competentes, de forma que los instrumentos de planeamiento territorial o urbanístico elaborados por las Administraciones públicas competentes que puedan afectar al despliegue de redes serán objeto de informe del Ministerio de Industria.

3. Se refuerzan los derechos de los usuarios de las telecomunicaciones.

2. Servicio universal: se define como la obligación de hacer accesible a todos los usuarios un conjunto de servicios de telecomunicaciones de una calidad determinada y a un precio asequible, con independencia de su localización geográfica.

2.1. Quién lo presta. La LGT de 1998 establece que el encargado será el operador dominante (i.e. el que tenga una cuota de mercado superior al 40% –actualmente, Telefónica–).

2.2. Cómo se financia. Hay 2 instrumentos: i) bono social: para mayores de 64 años o personas con incapacidad laboral absoluta, se financia con cargo a los PGE; y ii) en el caso de que la prestación del servicio universal genere pérdidas al operador que lo preste, el coste neto de dicha prestación se financiará a cargo del Fondo de Financiación del Servicio Universal, financiado por todos los operadores.

3. Tarifas.

Hasta 1998, eran fijadas anualmente por el Gobierno a propuesta de Telefónica.

En 1998 se introduce un sistema de price-cap (IPC – X).

En 2006, se establece la libertad en la fijación de precios.

· Cuotas de mercado. En el año 2014
 (últimos datos facilitados por la Comisión Nacional de los Mercados y la Competencia), el mercado está dominado por Telefónica (55% de las líneas fijas), y le siguen a mucha distancia Ono-Vodafone (20%) y Jazztel-Orange (19%).

 2.3. Sub-sector de la telefonía móvil
· Trade-off. En la telefonía móvil existe un trade-off en cuanto al espacio radioeléctrico, que tiene capacidad limitada: cuantos más sean los operadores, mayor será la competencia, pero también serán mayores las posibilidades de que el espacio radioeléctrico se colapse.

· Licencia. De ahí que se exija una licencia a los operadores. Hay dos formas de conceder las licencias:

1. Subasta.

2. Concesión administrativa, que es la forma tradicionalmente usada en España.

· Problemas de competencia. Se trata de un segmento que ha mostrado tradicionalmente problemas de competencia. Las medidas más importantes para aumentar la competencia han sido 3:

1. En 2005 se introduce la portabilidad, que permite cambiar de compañía sin cambiar de número de teléfono.

2. Se obliga a las compañías a tarificar por segundos.

3. Se prevé la entrada de Operadores Móviles Virtuales: compañías de telefonía móvil que no poseen una concesión de espectro de frecuencia, por lo que no tienen una infraestructura propia de antenas. Por ello deben alquilar la red a una de las operadoras móviles con red, que están forzadas a abrirlas a cambio de un canon.

· Una Orden Ministerial de 2002 que abrió forzosamente el mercado a los Operadores Móviles Virtuales fue recurrida
 a los tribunales por Movistar. Este recurso fue desestimado por la Sala de lo Contencioso de la Audiencia Nacional en enero de 2009, confirmando la legalidad de los OMV e insistiendo en el carácter de “oligopolio estrecho” del mercado de telefonía móvil español.

· Cuotas de mercado
. En la actualidad
 existen 4 operadores con red propia: Movistar (30% de la cuota de mercado en 2016), Orange (28%), Vodafone (27%), y Yoigo (8%). El resto (Pepephone, Jazztel –adquirida por Orange–, Ono –adquirida por Vodafone–, Simyo, TuentiMóvil –adquirida por Movistar–, etc.) son Operadores Móviles Virtuales (8%).

 2.4. Sub-sector de internet
· Uso de internet:

Hogares
: según datos de Eurostat, en 2015 el 78% de los hogares españoles disponía de acceso a internet de banda ancha, cifra que se sitúa en la media europea (80%).

Empresas
: según datos del INE, en 2015 el 98% de las empresas españolas disponía de acceso a internet de banda ancha.

· De la misma manera que la telefonía móvil fue reemplazando a la telefonía fija, el tráfico de datos que posibilita internet está reemplazando a la telefonía móvil (primero con la mensajería gratuita, y más recientemente con las llamadas gratuitas).

· La principal reclamación de las compañías de telecomunicaciones es que proporcionan una red de transmisión que exige fuertes inversiones, pero cuya rentabilidad es limitada, porque se limita a las tarifas (habitualmente planas) pagadas por los usuarios por contratar una línea. Las empresas que ofrecen contenidos a través de la red obtienen unas altas rentabilidades proporcionando servicios, muchas veces gratuitos y muy demandados que les permiten captar grandes ingresos por publicidad.
 2.5. Sub-sector de los contenidos audiovisuales
· Paralelamente a la regulación del sector de las telecomunicaciones, se ha avanzado en la legislación del marco audiovisual.
· Hoy en día existen 2 tipos de canales de televisión:

a. En abierto: obtienen sus ingresos a través de la publicidad (salvo TVE).

b. De pago: además de por la publicidad obtienen sus ingresos de las cuotas de los abonados (Digital +, Imagenio).

· 2 acontecimientos recientes en relación a los servicios audiovisuales han sido:

a. “Apagón analógico”, nombre con el que se conoce al cese de las emisiones analógicas y adopción del sistema de Televisión Digital Terrestre (TDT), y que fue impuesto por la UE. En España el apagón tuvo lugar en abril de 2010.

· Los motivos por los que la UE impuso la TDT fueron: i) aumentar la competencia, pues cualquier tipo de operador de telecomunicaciones (incluidos los operadores móviles) puede ahora ofrecer contenidos audiovisuales; y ii) permitir la retransmisión en alta definición.

· Con la TDT, cada cadena generalista dispone de lo que se conoce como un múltiplex (i.e. 4 canales digitales), lo que puede facilitar la aparición de canales temáticos.

b. Supresión de la publicidad en RTVE, demanda tradicional de las cadenas privadas que se quejaban de la competencia desleal de TVE al obtener ingresos vía publicidad y vía presupuestos.
 CONCLUSIONES
� No incluye las actividades de almacenamiento (división 52) ni las actividades postales y de correos (división 53).


� Evolución de los medios de transporte en España:


Hasta 1850, dominio de la tracción animal y del transporte marítimo.


A mediados del siglo XIX se comienza a desarrollar el ferrocarril, que dominará el transporte hasta la década de 1960.


Años 20: i) aparición de autobuses comerciales; y ii) comienzos de la aviación comercial.


Años 50: desarrollo del transporte por carretera.


Años 60: desarrollo del transporte aéreo.


� Obviamente, el dominio abrumador de la carretera en el transporte de viajeros se debe al gran peso de los turismos, que representan en torno al 75% del transporte total de viajeros. Si excluimos éstos, los servicios empresariales de transporte por carretera (taxi, metro, autobús, y arrendamiento de vehículos sin conductor) siguen dominando el transporte de viajeros, pero a menos distancia del ferrocarril.


� Aunque existen algunos grupos empresariales (p.ej. ALSA), la estructura empresarial del transporte de viajeros por carretera está muy atomizada. No obstante, con la liberalización del sector a finales de los 90, esta atomización se ha reducido.


� En 2013 se modificó la Ley de Ordenación del Transporte Terrestre de 1987. Las principales novedades fueron:


Reducción de las cuantías de las multas por infracciones de tráfico leves, y aumento de las cuantías para las graves.


Desaparición de la prohibición de que los conductores realicen labores de carga y descarga.


Establecimiento de una acción directa para los transportistas, con la que pueden exigir el pago del transporte al cargador original, aunque éste ya haya pagado al intermediario


� Mención al transporte urbano. Las competencias en transporte urbano corresponden a los municipios, que son los que otorgan las concesiones y los que fijan las tarifas. Algunos servicios son llevados a cabo por grandes empresas públicas (p.ej. Empresa Municipal de Transporte en Madrid –EMT–), mientras que otros municipios funcionan por medio de concesiones a empresas privadas.


Mención a los arrendamientos de vehículos sin conductor: la Ley Ómnibus de 2009, que traspone la Directiva Bolkenstein, eliminó las restricciones al arrendamiento de vehículos sin conductor, al eliminar ciertos requisitos que antes se exigían a las empresas (como, por ejemplo, el tener un local dedicado en exclusiva a esa actividad o tener un número mínimo de vehículos).


� Se deniega la concesión de nuevas licencias VTC si ya existe una por cada 30 licencias de taxi, y se exige a los solicitantes 3 nuevas condiciones: i) que el solicitante tenga una flota mínima de 7 vehículos; ii) que el vehículo para el que se solicita no tenga una antigüedad superior a 10 años; y iii) que el vehículo tenga una longitud mínima exterior de 4,60 metros.


� Surgió en Alemania como consecuencia de las necesidades de financiación tras la reunificación.


� Los inconvenientes de esta modalidad son: i) a largo plazo puede resultar muy poco rentable; ii) resulta más razonable que el usuario sea el que pague el peaje para que internalice el coste de estas infraestructuras.


� El problema es que los criterios de asignación de esta partida generan incentivos perversos. Así, el 85% de la puntuación depende de la magnitud del déficit tarifario del transporte urbano, por lo que los ayuntamientos no tienen incentivos en corregir esta situación.


� A modo de ejemplo, en 2011 un consorcio de empresas españolas (entre ellas, empresas públicas como Renfe y otras privadas como OHL) logró el contrato para la construcción y gestión durante 12 años del ave Medina–La Meca.


� Muy por debajo de Italia (61 M€), Japón �(52) ó Corea (42).


� La Ley del Ferrocarril ofreció: i) concesiones para la explotación de la red por un período de 99 años; y ii) exenciones arancelarias para la importación de material ferroviario.


Valoración: i) la mayoría de las concesiones cayó en manos extranjeras con la entrada de inversión directa extranjera: ii) su contribución sobre la industrialización fue escasa, ya que las exenciones arancelarias para los inputs hicieron que el desarrollo del ferrocarril tuviera pocos eslabonamientos hacia atrás sobre la industria nacional (p.ej. siderurgia nacional); y iii) no obstante, sí contribuyó positivamente a la cohesión del país


� Sus principales novedades son: i) liberalización efectiva del sector, aumentando la competencia a través de un nuevo sistema de cánones con el objetivo de incrementar el uso de la red de ferrocarriles española; y ii) refuerzo de la seguridad, dotando de contenido a la Agencia de Seguridad Ferroviaria.


� La razón es que, según la CNMC, la única competidora de Renfe Mercancías que dispone de locomotoras propias (Transfesa) subarrendó a Renfe todas sus locomotoras, quedando Renfe posicionada como la única compañía con capacidad de tracción propia en el mercado español.


� Las empresas líderes en España son Ryanair y Vueling.


� Más tarde, ese monopolio se irá degradando al admitirse un “tráfico irregular” que se desarrollaba en régimen de libre competencia y propició la aparición de algunas compañías privadas entre las que destacó Aviaco. Así, hasta la entrada de España en la Comunidad Económica Europea, la explotación del tráfico aéreo interior corresponderá casi por completo a Iberia y a Aviaco.


� ¿Cómo funciona actualmente el servicio de la estiba que Bruselas considera ilegal? Las empresas que operan en los puertos públicos no pueden contratar a los trabajadores que deseen sino que deben contratar exclusivamente a trabajadores que formen parte de Sociedades Anónimas de Gestión de trabajadores Portuarios (Sagep). Las empresas, además, están obligadas a participar con capital en las Sagep, por lo que su contribución es doble.


� Este derecho de acceso tendrá un coste, que deberá ser pactado entre el propietario de la infraestructura y el operador de telecomunicaciones que lo solicite, pero si no se alcanza un acuerdo comercial, el operador podrá llevar el caso a la Comisión Nacional de los Mercados y de la Competencia, que fijará un precio obligatorio que cubra costes.
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