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RESUMEN 
 
Con la liberalización del sector aéreo europeo en los años noventa aparecieron en el mercado 
unas nuevas compañías que consiguieron revolucionar este sector. Son las conocidas 
compañías “low cost” que gracias a un enfoque empresarial innovador han podido ofrecer 
servicios a un precio notablemente inferior que el ofrecido por las compañías aéreas 
tradicionales. Las aerolíneas de bajo coste en Europa tuvieron sus orígenes en Irlanda y Reino 
Unido (cuya liberalización fue previa a la europea) y tras la apertura del sector europeo se 
extendieron rápidamente al resto de países miembros. Actualmente el éxito de este tipo de 
compañías es indudable, representan una porción muy significativa del mercado aéreo europeo 
y continúan desarrollándose día a día.  
 
Pero no sólo es en el sector aéreo donde ha llegado la revolución del bajo coste, sino que 
muchos otros sectores están experimentando el éxito que estos nuevos servicios o productos 
tienen entre los consumidores. La cuestión que se plantea entonces es si también es posible la 
aparición de servicios de bajo coste en el transporte por ferrocarril, una vez que la liberalización 
ferroviaria que se está llevando a cabo sea un hecho. Para ello se ha considerado interesante 
realizar una comparativa entre el sector aéreo y el ferroviario, y así poder determinar si la 
aparición de estos nuevos servicios ferroviarios puede producirse de la misma manera que ha 
ocurrido en el caso aéreo.  
 
En primer lugar se analiza la situación vivida por el sector aéreo en los últimos años, 
especialmente cuáles son las razones y las estrategias que han hecho posible la aparición de 
las aerolíneas de bajo coste. A continuación se examina la evolución experimentada por el 
transporte ferroviario en las últimas décadas, desde el declive que sufrió en el transporte 
interurbano a partir de los años setenta hasta la revitalización del mismo con el nacimiento de 
la alta velocidad y la inminente apertura del mercado ferroviario europeo.  Al comparar la 
situación del sector aéreo y del ferroviario antes de sus liberalizaciones se descubre que 
existen muchos paralelismos en lo relativo al tipo de compañías que operaban en ambos 
sectores, pero que sin embargo se encuentran muchas diferencias en materia de 
infraestructura y estandarización del sector. Estas diferencias provocan que por una parte las 
liberalizaciones aérea y ferroviaria se tengan que enfocar bajo perspectivas distintas, y que las 
consecuencias que se pueden esperar de ellas tengan puntos en común y en divergencia. 
 
Es necesaria también una reflexión sobre los tipos de servicios ferroviarios de bajo coste que 
pueden existir, así como sobre la posible aplicación de las estrategias utilizadas por las 
aerolíneas “low cost” en el ferrocarril. Se observa que distintas opciones de servicios de bajo 
coste ferroviario son viables dependiendo de qué tipo de servicio se pretende ofrecer, un 
servicio con las mismas prestaciones y menor confort o un servicio con menores prestaciones y 
menor confort. En cualquier caso, la aplicación de estas estrategias empresariales en la alta 
velocidad es una de las mejores opciones a seguir. Algunas compañías ferroviarias europeas 
ya han empezado a valerse de parte de estas estrategias para reducir costes en servicios 
tradicionales, e incluso se han creado compañías filiales para poder experimentar con ellas con 
mayor libertad. Los ejemplos más significativos se encuentran en Francia e Italia, donde 
nuevas compañías ofrecen servicios específicos de alta velocidad a bajo coste que están 
teniendo gran éxito en ambos países. Finalmente se llega a la conclusión de que los servicios 
ferroviarios de bajo coste sí tienen cabida en el ámbito europeo aunque no tienen porqué 
seguir las mismas pautas que en el sector aéreo.  
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ABSTRACT 
 
With the liberalization of the European air sector in the nineties, new companies, which 
revolutionized this sector, appeared in the market. These are the well-known low-cost airlines, 
which due to an innovative business approach have been able to offer a service at a noticeably 
inferior price than the one offered by traditional airlines. Low-cost carriers in Europe had their 
origins in Ireland and Great Britain (whose liberalization was previous to the European) and 
after the liberalization of the European sector, they were rapidly spread to the rest of the 
member states. The success of this kind of carriers at the moment is unquestionable. They 
represent a significant part of the European air market and they keep on developing day after 
day.  
 
But not only in the air sector has the low-cost revolution arrived. Many other sectors are 
undergoing the success that these new services or products have among consumers. So the 
question raised now is if low-cost services in rail transport is possible, once the rail liberalization 
that is being carried out becomes a fact. That is why it’s been considered interesting to do a 
comparative between the air and the railway sectors to find out if the appearance of these new 
rail services could be produced in the same way as it has happened in the air case. 

 
In the first place it is analysed the situation experienced by the air sector in the last years, 
specially which are the reasons and strategies that have made possible the appearance of low-
cost carriers. In the second place it is analysed the evolution experienced by the rail transport in 
the last decades, from the decline suffered in the intercity transport from the seventies onwards 
to its revitalisation with the beginning of high-speed services and the imminent opening of the 
European rail market. When we compare the situation between the air and the railway sectors 
before their liberalization, we find out that there are many parallelisms regarding the kind of 
companies that operated in both sectors. However, there are also many differences in matters 
of infrastructure and standardization. These differences cause, on the one side, that the air and 
railway liberalizations have to be focussed under different perspectives, and on the other, that 
the consequences that can be expected from them have parts in common and parts in 
divergence. 
 
Furthermore, it is necessary a reflection about the different kinds of low-cost rail services that 
can exist and also about the possible application of the strategies used by the low-cost carriers 
in the rail sector. It is observed that several options of low-cost rail services are viable 
depending on what kind of service it is wanted to be offered: a service with the same provisions 
and less comfort or a service with less provisions and less comfort. In any case, the application 
of these business strategies in the high-speed railway is one of the best options to be followed. 
Some European railway companies have already started to use part of these strategies to 
reduce costs in traditional services, and in some cases they have even created subsidiary 
companies to be able to experience with them more freely. The most significant examples are to 
be found in France and Italy, where new companies offer specific high-speed services to low-
cost with very successful in both countries. Finally we get to the conclusion that the low-cost rail 
services are possible in Europe, although they do not necessarily have to follow the same 
guidelines as the ones of the air sector. 
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1. Introducción y objetivos

Hoy en día el concepto de bajo coste es un tema de actualidad en
prácticamente todos los ámbitos y se puede descubrir una gran variedad de 
productos o servicios de este tipo en sectores diferentes. En el financiero se 
encuentran bancos como ING Direct o Línea Directa en los que las gestiones 
se realizan exc lusivamente por vía telefónica o por Internet, de modo que
pueden ofrecer mayores intereses para sus clientes. En el alimentario,
supermercados como Dia o Lidl que venden los mismos productos que otras 
tiendas a un precio menor. Posiblemente otro de los ejemplos más conocidos 
sea el de IKEA, que representa el auge que ha experimentado este nuevo 
concepto en los últimos tiempos. Este tipo de empresas consiguen reducir los 
gastos eliminado intermediarios, repartidores, ofreciendo servicios con menores 
lujos pero de la misma calidad, etc, y la mayoría de las veces se valen de las 
nuevas tecnologías para hacerlo. 

En el sector del transporte pueden encontrarse también ejemplos de bajo 
coste, como las agencias de alquiler de vehículos (Pepe Car), o las llamadas 
compañías aéreas “low cost”. La aparición de este nuevo tipo de aerolíneas en 
Europa fue posible en la década de los noventa gracias a la liberalización de 
este sector, que permitió la entrada de competencia y revolucionó el hasta 
entonces monopolio de la aviación. En el sector ferroviario no ha llegado
todavía esta revolución, sin embargo, al ver la cantidad de productos y
servicios de bajo coste existentes la pregunta que se plantea es si algún día 
podrá producirse.

El objetivo de la presente tesina es por tanto analizar si con la apertura del 
mercado ferroviario europeo sería posible la aparición de servicios ferroviarios 
de bajo coste, del mismo modo como sucedió en el sector aéreo tras su
liberalización. Para ello deberán compararse ambos sectores y ver si pueden 
establecerse ciertas similitudes entre ellos que permitan determinar si es
posible la existencia de este tipo de servicio en el transporte por ferrocarril.

Así pues, en primer lugar deberá analizarse en profundidad la evolución del 
sector aéreo y cuáles han sido las razones que han permitido el auge del bajo 
coste en el mismo. A continuación, para poder comparar este sector con el 
ferroviario, será necesario examinar la evolución del transporte por ferrocarril 
en Europa, desde su situación durante las últimas décadas hasta el proceso de 
liberalización que se está llevando a cabo actualmente. Una vez analizados 
ambos sectores se intentarán establecer paralelismos y diferencias entre ellos, 
y por último, en vista a todo ello, se plantearán los posibles servicios de bajo 
coste que podrían ofrecerse.
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2. Auge aviación bajo coste

En este capítulo se analiza la evolución que ha experimentado el sector aéreo 
europeo en los últimos tiempos, lo cual ha permitido la aparición de las
compañías aéreas de bajo coste, hoy en día conocidas por todo el mundo. En 
primer lugar se explica en qué ha consistido el proceso de liberalización del 
sector aéreo llevado a cabo en Europa, explicándose más detenidamente a 
continuación la aparición de las compañías “low cost”. De este modo, en los 
capítulos siguientes se podrá analizar la situación vivida por el sector aéreo y 
determinar si sería posible establecer un paralelismo con el ferrocarril.

2.1. Liberalización del sector aéreo

La creación de la Comunidad Económica Europea en 1957 con el Tratado de 
Roma, que tenía entre otros objetivos la abolición de obstáculos para permitir la 
libre circulación y la instauración de una política común de transportes, fue el 
hecho que marcó el futuro del sector aéreo. Sin embargo, no es hasta
mediados de los años 80 cuando se inicia el proceso de liberalización de este 
sector, con la creación de los primeros paquetes de directivas que se
explicarán más adelante. A continuación se explica a grandes rasgos el
concepto de liberalización, aplicada al transporte aéreo, el proceso y las
consecuencias de la liberalización llevada a cabo en Europa, y finalmente, las 
medidas que se han tomado posteriormente para mejorar el mercado.

2.1.1. Introducción a la organización

En un contexto social o económico, el término liberalización hace referencia a 
la disminución de las restricciones gubernamentales. En principio ello debería 
representar una mejora del mercado, ya que menos restricciones significan un 
aumento de competitividad entre las empresas, induciendo una mayor
productividad y eficiencia de las mismas, traduciéndose finalmente en una 
disminución de precios para el consumidor. 

Aunque la liberalización económica a menudo va asociada a la privatización de 
las empresas, es decir, la transferencia de su propiedad o gestión del sector 
público al sector privado, los dos procesos se pueden presentar de forma 
separada. Debe además destacarse la importancia de diferenciar entre
liberalización y desregulación, conceptos similares aunque no idénticos. La 
desregulación supone la supresión total del intervencionismo estatal, mientras 
que en la liberalización se permite una cierta regulación del mercado por parte 
de los gobiernos. De este modo, con la liberalización se pretende ofrecer un 
mercado libre al mismo tiempo que se protegen los derechos de los
consumidores, garantizando una calidad mínima  o unos precios máximos.
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El objetivo de la liberalización del sector aéreo fue precisamente eliminar los 
monopolios existentes y fomentar la competencia, de manera que el sector se 
rigiese por las leyes de mercado. Debido a la importancia que presenta el 
sector aéreo en las relaciones entre países y por lo tanto en el desarrollo de los 
mismos, es importante resaltar que se trata de una liberalización del mercado, 
existiendo por tanto el derecho de los Estados a imponer ciertas regulaciones 
que sean de interés nacional, como por ejemplo regulaciones destinadas  a 
proteger a los usuarios.

Según la legislación vigente, ante todo el Convenio de Chicago de 1944, el 
transporte aéreo internacional se rige por el principio de soberanía de los
Estados, que se traduce en barreras jurídicas impuestas al tráfico. La
liberalización consiste en suprimir estas barreras, disminuyendo restricciones 
con las llamadas Libertades del Aire, que se presentan a continuación.

� 1ª Libertad: Derecho a sobrevolar un país sin aterrizar en él. Esta 
libertad se cumple universalmente desde el final de la Guerra Fría,
aunque la mayor parte de los países requieren de una notificación previa 
antes de sobrevolarlos.

� 2ª Libertad: Derecho a aterrizar en un país sin transferencias de 
pasajeros o mercancías. Se permite aterrizar en un país, de camino a 
otro, para realizar operaciones técnicas como el mantenimiento del avión 
o para repostar. El uso de la segunda libertad no es muy frecuente en 
los vuelos de pasajeros, pero sí en los de mercancías. Se trata de un 
derecho reconocido casi de forma universal.

� 3ª Libertad: Derecho a transportar pasajeros o mercancías del país 
propio a otro país.

Figura 1. 1ª Libertad del Aire. 
(Fuente: J. P. Rodrigue).

Figura 2. 2ª Libertad del Aire. 
(Fuente: J. P. Rodrigue).

Figura 3. 3ª Libertad del Aire. 
(Fuente: J. P. Rodrigue).
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� 4ª Libertad: Derecho a transportar pasajeros o mercancías de otro 
país al país propio. En los acuerdos bilaterales1 entre distintos países, 
la tercera y cuarta libertad se suelen establecer de fo rma simultánea.

� 5ª Libertad: Derecho a transportar pasajeros o mercancías del país 
propio a otro país, y de ahí a un tercer país . En esta libertad queda 
incluido el derecho de recoger pasajeros en el segundo país y
transportarlos al tercer país. La quinta libertad también permite el
procedimiento inverso, es decir, el transporte de pasajeros de un tercer 
país al país propio, pasando por el segundo país.

� 6ª Libertad: Derecho del operador aéreo de un pa ís de transportar 
pasajeros o mercancías entre otros dos países vía su propio
territorio.

� 7ª Libertad: Derecho del operador aéreo de un país de transportar 
pasajeros o mercancías entre otros dos países sin pasar por el 
propio país.

1
Acuerdos bilaterales : acuerdos entre dos países en los que se designa la compañía aérea de 

cada parte que puede explotar los servicios entre ambos países, y en los que a menudo se 
imponen restricciones en ámbitos como la capacidad, frecuencia y niveles de tarifas.

Figura 4. 4ª Libertad del Aire. 
(Fuente: J. P. Rodrigue).

Figura 5. 5ª Libertad del Aire. 
(Fuente: J. P. Rodrigue).

Figura 6. 6ª Libertad del Aire. 
(Fuente: J. P. Rodrigue).

Figura 7. 7ª Libertad del Aire. 
(Fuente: J. P. Rodrigue).
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� 8ª Libertad: Derecho del operador aéreo de un país de transportar 
pasajeros o mercancías entre dos puntos de otro país, en un
servicio con origen o destino el país propio. Esta libertad también es 
conocida como el derecho al cabotaje, y no se da excepto en acuerdos 
puntuales entre países. 

� 9ª Libertad: Derecho del operador aéreo de un país de transportar 
pasajeros o mercancías entre dos puntos de otro país sin pasar por 
el país propio. A menudo no se tiene en cuenta la octava libertad y el 
derecho al cabotaje se contempla sin necesidad de originar o finalizar el 
vuelo en el país de la línea aérea. En tal caso, se habla de las Ocho 
Libertades de Aire en lugar de nueve.

Las dos primeras libertades, llamadas también libertades técnicas, ya fueron 
aceptadas por todos los países en la Convención de Chicago de 1944. Las 
restantes libertades, antes de la liberalización en Europa, sólo se reconocían 
mediante acuerdos bilaterales entre países.

2.1.2. Aerolíneas de bandera

El tipo de compañía aérea existente antes de la liberalización del sector aéreo 
europeo eran las compañías aéreas de bandera o también llamadas
abanderadas. Estas compañías se caracterizaban por la presencia del gobierno
nacional en su participación accionarial y generalmente gozaban de una
situación de monopolio en los vuelos domésticos. Como ejemplos de
compañías de bandera se pueden citar Iberia en el caso de España, Air France 
en Francia, Lufthansa en Alemania o Alitalia en Italia. Cabe destacar que una 
aerolínea de bandera no tiene porqué ser una empresa totalmente pública, 
pudiendo tratarse de empresas mixtas donde el Estado tiene una participación 
elevada.

Como se ha dicho antes, en Europa hasta la liberalización del sector, el 
transporte aéreo entre países miembros funcionaba igual que entre otros
países no pertenecientes a la Unión Europea, es decir, mediante el
establecimiento de  acuerdos bilaterales entre ellos. En estos acuerdos venían 

Figura 8. 8ª Libertad del Aire. 
(Fuente: J. P. Rodrigue).

Figura 9. 9ª Libertad del Aire. 
(Fuente: J. P. Rodrigue).
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especificadas las rutas, los aeropuertos, el tipo de avión, las tarifas, la
frecuencia de vuelos y las compañías que podían cubrir esas rutas, es decir, el 
transporte aéreo estaba completamente regulado por cada Estado y además la 
competencia era casi inexistente. A consecuencia de ello las tarifas eran muy 
altas, las rutas y la capacidad venían determinadas por motivos políticos y no 
por la demanda real, y las compañías aéreas de bandera eran prácticamente 
un monopolio. 

2.1.3. Proceso de liberalización del mercado aéreo europeo

A mediados de los años 80 se inicia la liberalización del sector aéreo en
Europa, que se encontraba ya dentro de los objetivos del Tratado de Roma de 
1957. En 1983 y 1986 se establecieron unas primeras  directivas encaminadas 
ya hacia el establecimiento de un mercado común de transporte aéreo.
Finalmente, la liberalización aérea europea se llevó a cabo mediante la
aplicación de tres paquetes legislativos entre 1987 y 1999.

El primer paquete de medidas fue aprobado en 1987 y solamente se aplicaba 
al transporte aéreo de línea regular entre países comunitarios (no se tenían en 
cuenta los vuelos domésticos ni los internacionales). En este paquete se
incluían medidas sobre las políticas de transporte y de competencia, con las 
cuales se consiguió flexibilizar las reglas establecidas hasta ese momento.

Por ejemplo, se limitó el derecho de los gobiernos de oponerse a la
introducción de nuevas tarifas, y se permitió cierta flexibilidad para que las 
compañías aéreas de los países miembros que hubiesen firmado un acuerdo
bilateral pudieran compartir el número de asientos, disminuyéndose el límite de 
capacidad marcado por el Estado a su compañía aérea.

El segundo paquete, aprobado en 1990, continuó con la apertura del mercado 
permitiendo aún una mayor flexibilidad para fijar las tarifas y asignar la
capacidad de los aviones. Se permitió además la aplicación de la tercera y
cuarta libertad a todas las compañías aéreas de la Unión Europea.  Es decir, a 
partir de ese momento se permitió que las compañías aéreas europeas
pudiesen operar desde su país de origen hasta cualquiera de los otros Estados 
Miembros.

En un primer momento estas medidas se aplicaban tan sólo al transporte de 
pasajeros, extendiéndose posteriormente también al de mercancías. Asimismo 
en este paquete se amplió el concepto de la quinta libertad, el cual permite a 
las compañías aéreas de dos países distintos recoger pasajeros o mercancías 
de un tercer país para llevarlos al suyo propio. 

El tercer paquete de medidas, aprobadas en 1992, constituyó la última etapa
de la liberalización aérea. Gracias a él, cualquier compañía aérea con licencia 
de la Unión Europea puede acceder al mercado libre europeo, es decir, operar 
vuelos desde cualquier Estado Miembro a otro Estado Miembro. En 1997 se 
concedió además el derecho a cabotaje, lo que significa que una compañía 
puede ofrecer una ruta doméstica en un Estado Miembro, aunque no sea el 



La oportunidad de los servicios ferroviarios “low cost” en Europa

- 10 -

suyo propio. Es decir, a partir de ese momento en Europa se aplican todas las 
libertades del aire a las compañías aéreas de la Unión Europea.

La liberalización del sector aéreo llevó asociada una privatización de las
compañías aéreas y éste no fue un proceso fácil. En primer lugar hay que tener 
en cuenta que la mayoría de ellas tenían grandes deudas herederas del
pasado, por lo que fue necesario dotarlas de ciertas ayudas por parte del 
Estado para poder afrontar la nueva situación. En segundo lugar es importante 
destacar que la liberalización del mercado aéreo coincidió con la crisis de
principios de los años 90. Esta crisis provocó un descenso del número de 
viajeros y puso de manifiesto los problemas de las compañías aéreas hasta 
entonces propiedad del Estado, como su baja productividad, sobrecapacidad, 
altos costes e incluso descapitalización. Para evitar la quiebra, fue también 
necesaria la concesión de ayudas por parte del Estado que permitiesen la 
reestructuración de estas empresas. Sin embargo, desde la Comisión se reguló 
el que estas ayudas estatales fuesen otorgadas sólo para satisfacer las
necesidades de reestructuración, y en ningún momento fuesen destinadas a 
favorecer la posición de algunas de las compañías en el nuevo mercado. 

Estos fondos públicos concedidos para reestructurar las líneas aéreas con
dificultades financieras, ya sean en forma de inyección de capital, crédito o 
garantía del Estado, estaban y están actualmente, fuertemente regulados por la 
Unión Europea. Para ello se valora si se puede equiparar con una transacción 
comercial normal que pudiese realizar un accionista cualquiera, o si por el 
contrario, es una ayuda estatal. En este caso la concesión de estas ayudas 
puede darse una vez cada diez años si se cumplen una serie de condiciones, y 
están sujetas a unas pautas establecidas para reducir el impacto en la
competencia y garantizar la viabilidad de reestructuración de la compañía.
Desde 1991, siete compañías han recibido financiación pública para
reestructurarse: Sabena, Iberia, Aer Lingus, TAP, Air France, Olympic Airways 
y Alitalia.

2.1.4. Consecuencias de la liberalización aérea europea

En este apartado se resume cuáles han sido las principales consecuencias de 
la liberalización para las diversas partes afectadas: las compañías aéreas, las 
infraestructuras, los pasajeros y el mercado aéreo.

Compañías aéreas 

Tras la liberalización, las compañías aéreas de bandera se han ido privatizando 
poco a poco y han tenido que reestructurarse para adaptarse a la nueva 
situación. Como se ha visto en el apartado anterior, la Comisión Europea
aprobó la concesión de ayudas a las líneas aéreas por parte de sus respectivos 
gobiernos para llevar a cabo la reestructuración y para superar la crisis
económica de principios de los años 90. 
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Además, la liberalización ha permitido la aparición de nuevas compañías
aéreas con un enfoque empresarial distinto, son las llamadas compañías de 
bajo coste o “Low Cost Carriers” (LCC). Estas compañías, de las que se trata 
más detalladamente en el capítulo siguiente, suponen una gran competencia 
para las compañías aéreas tradicionales y obliga a una reestructuración de las 
mismas para poder permanecer en el mercado.

Las estrategias de las líneas aéreas tradicionales para hacer frente a este 
nuevo mercado son varias, y, de hecho, el proceso de reestructuración aún 
continúa en la actualidad. Todas estas compañías, llamadas también “Full
Service Carriers (FSC), han adoptado políticas para aumentar su productividad 
y eficiencia, de modo que se obtengan los mismos (o mejores) resultados con 
menos recursos. De este modo se ha conseguido reducir los costes de las 
hasta hace poco compañías aéreas de bandera.

Dentro de las diversas estrategias utilizadas por estas compañías, se
encuentra la de adoptar algunas políticas semejantes a las de las compañías 
de bajo coste, como la no emisión de billetes o el no ofrecer servicios de 
catering a bordo en algunos viajes cortos. Hay que destacar que algunas
aerolíneas de bandera pretendieron tras la liberalización convertirse
íntegramente en compañías de bajo coste, sin embargo estas compañías
fracasaron debido a las expectativas que los usuarios tienen de ellas. Un
ejemplo es el caso de la compañía noruega Braathens, que en 1998 dividió el 
avión en dos partes: Braathens Best y Braathens Back. En la parte trasera no 
se servían comidas y los asientos estaban más juntos, lo que molestaba a los 
pasajeros que, aunque habían pagado menos por el viaje, se sentían
discriminados. El malhumor de los pasajeros acabó remitiendo contra los
empleados e incluso producía problemas de embarque. Tras esta separación la 
compañía sufrió grandes pérdidas de clientes y beneficios. Así pues, la única
posibilidad que tienen las compañías aéreas tradicionales de introducirse en el 
nuevo mercado de la aviación de bajo coste, es crear filiales que tengan ya 
estas características.

Otras compañías aéreas tradicionales han optado por todo lo contrario. En 
lugar de intentar imitar a los operadores de bajo coste, han decidido
distinguirse de ellos. Estas compañías han acentuado las diferencias que hay 
entre ambos tipos de operadores para conseguir mantener un cierto tipo de 
clientela dispuesta a pagar más para recibir un mejor servicio (mayor confort 
para el pasajero, mayor flexibilidad del billete, mejores servicios a bordo y en el 
aeropuerto, etc.)  Este es uno de los motivos por los que los billetes de este 
tipo, lejos de abaratarse a causa de la liberalización, incluso se han encarecido. 

Otra de las estrategias de las aerolíneas de bandera para mejorar la
competitividad ha sido aliarse con compañías regionales para ampliar el
sistema llamado “Hub & Spoke”, utilizado con éxito desde hace tiempo en los 
Estados Unidos. Esta medida de tipo estructural concentra el tráfico en un 
único destino de localización central, el llamado aeropuerto “hub”. Este centro 
es utilizado como punto de contacto para conectar a pasajeros que viajan entre 
dos puntos de la red, es decir, todos los vuelos desde y hacia otras ciudades 
pasan por el “hub”. De este modo se reduce el número de rutas directas, lo que 



La oportunidad de los servicios ferroviarios “low cost” en Europa

- 12 -

permite el uso de aviones de mayor capacidad e incrementar la frecuencia y el 
factor de carga de los mismos.

El crecimiento del sector tras la liberalización ha sido tal que, entre 1993 y
1997, 20 nuevas compañías aéreas fueron creadas, según datos de la
International Air Transport Association.

Infraestructura

Una de las consecuencias de la liberalización ha sido la estructuración de la 
red en “hubs”, como se ha explicado en el punto anterior. Además de los hubs 
principales ya existentes, han nacido unos nuevos “hubs” regionales que son 
operados por las compañías regionales en alianza con las tradicionales,
consiguiendo así competir con las de bajo coste. 

Otra de las consecuencias sufridas por la infraestructura ha sido el aumento del 
tráfico, lo cual ha provocado la saturación del espacio aéreo y de los
aeropuertos, con los consecuentes retrasos en los vuelos.

Pasajeros

Gracias a la liberalización, el sector aéreo actualmente se rige según las leyes 
de mercado, han aparecido numerosas nuevas compañías y existe
competencia entre ellas. A consecuencia de ello el número de rutas ha
aumentado en gran medida en pocos años (Figura 10). Además, se ha
producido un crecimiento del número de vuelos directos entre ciudades
menores que antes sólo estaban conectadas con una ciudad central, gracias a 
las alianzas de las compañías regionales con compañías más importantes y a 
las nuevas aerolíneas de bajo coste. 

Evolución del número de rutas aéreas
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Figura 10. Número de rutas aéreas en la Unión Europea en 1993 y 
1997. (Fuente: Elaboración propia, con datos de IATA).

De igual modo que ha aumentado el número de rutas, tanto europeas como 
internacionales, la frecuencia también ha aumentado significativamente, sobre 
todo en el caso de los vuelos desde ciudades medianas hasta las capitales de 
los países de la Unión Europea.
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Las tarifas han bajado espectacularmente con la aparición de las nuevas 
compañías “low cost”. Sin embargo ello no se ha notado en las rutas donde no 
operan este tipo de compañías, dado que las compañías aéreas tradicionales 
prácticamente no han disminuido los precios, al optar por diferenciarse de las 
de bajo coste ofreciendo un mayor número de servicios.

El mayor número de rutas y frecuencias ofrecidas, así como la disminución de 
las tarifas, también ha provocado un aumento del número de pasajeros en los 
últimos años. Como se puede observar en la Figura 11, la evolución de las 
compañías “low cost” ha sido mayor que el de las compañías tradicionales, 
siendo el crecimiento medio anual de las primeras de aproximadamente el 
20%, mientras que el de las tradicionales ha ido disminuyendo. Cabe destacar 
que tras la crisis del 11 de septiembre de 2001, las compañías de bajo coste 
fueron las que se recuperaron más rápidamente, ofreciendo unos precios muy 
bajos para incitar a la gente a que utilizase de nuevo el transporte aéreo.

Figura 11. Crecimiento medio anual de las compañías aéreas (en millones de pasajeros). 
(Fuente: ECA Industrial Sub Group, 2002).

Mercado aéreo

Gracias a la liberalización del sector aéreo europeo se ha conseguido la 
apertura de un mercado de gran tamaño, con 370 millones de habitantes. Esto 
representa grandes beneficios para el comercio europeo, pero además también 
presenta grandes posibilidades para realizar acuerdos con otros mercados 
internacionales como el de Estados Unidos. Actualmente se están llevando a 
cabo negociaciones con este país para poder crear un espacio aéreo abierto 
entre los dos mayores mercados de transporte aéreo.
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2.1.5. Medidas para la mejora del mercado aéreo europeo

Como se ha visto en el apartado anterior, tras la liberalización se ha producido 
un rápido crecimiento del sector, que ha pasado a ser competitivo y dinámico, 
pero también a tener problemas de saturación del espacio aéreo, lo cual ha 
provocado un aumento de retrasos. Para poder mejorar la situación del
mercado aéreo europeo, se han tomado nuevas medidas encaminadas sobre 
todo a mejorar la gestión del tráfico aéreo y la seguridad. Se ha creado el
Espacio Aéreo Único, la Agencia Europea de Seguridad Aérea, y se han
redactado disposiciones específicas relativas a las ayudas estatales a
aeropuertos regionales o a la liberalización del handling, entre otras. A
continuación se explica brevemente en qué ha consistido cada una de ellas.

La liberalización del sector ha supuesto un gran aumento del tráfico aéreo en 
los últimos años. Se realizan casi 8,5 millones de vuelos por año (Comisión
Europea, 2004b), por lo que mejorar su gestión es de gran importancia tanto 
para aumentar la capacidad del espacio aéreo y poder disminuir los retrasos, 
como para incrementar la seguridad de los vuelos. En 1999 se empezó a 
desarrollar la idea de crear un Espacio Aéreo Único en el que el control del 
tráfico esté unificado, y finalmente, en el 2004, se desarrolló un paquete de 
cuatro medidas legislativas como primer paso para lograrlo.

Anteriormente, en septiembre del 2003, la Agencia Europea de Seguridad
Aérea fue creada para garantizar un mismo nivel de seguridad en los vuelos 
civiles en toda la Unión Europea. Ésta se encarga de establecer las bases para 
garantizar el máximo nivel de seguridad y protección ambiental, así como de 
supervisar que éstas se apliquen correctamente. Entre sus tareas se encuentra 
el certificar la fiabilidad de los aviones y sus componentes, y, en el futuro, 
otorgar licencias a las tripulaciones y certificar la seguridad de un aeropuerto.

En determinados aeropuertos regionales, para atraer a alguna compañía “low 
cost” que aporte un volumen de pasajeros importante, se han concedido
descuentos en las tasas de aterrizaje y en la asistencia en tierra. Sin embargo, 
del mismo modo que las ayudas estatales a compañías aéreas, estas ayudas a 
compañías de bajo coste en los aeropuertos regionales también deben estar 
reguladas para evitar que se falsee la competencia. 

Las funciones de las llamadas compañías de handling son la gestión de
equipajes, transporte de viajeros, carga de catering y combustible, gestión de 
billetes y coordinación de operaciones. La liberalización de este sector ha 
llevado a una mayor eficiencia en todos estos servicios, permitiendo por
ejemplo disminuir el tiempo entre el aterrizaje de un avión y su posterior
despegue, al agilizar el desembarque de pasajeros, el repostaje y el embarque 
del nuevo vuelo, con lo que se consigue una mayor eficiencia del avión.

Para reforzar la liberalización europea, debe destacarse que desde el 2003 se 
están llevando a cabo negociaciones con países no comunitarios, para sustituir 
los acuerdos bilaterales existentes con algunos de los Estados Miembros por 
acuerdos aéreos internacionales que beneficien a toda la Unión Europea. En 
este marco pueden destacarse las negociaciones con Estados Unidos.
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2.2. Aparición de las compañías “low cost”

2.2.1. Introducción

Tras el proceso de liberalización la primera reacción de las compañías aéreas 
tradicionales, acostumbradas a la situación proteccionista anterior, fue de 
consolidar su mercado nacional comprando a las pequeñas compañías que 
habían surgido y podían competir con ellas. Sin embargo actualmente la
situación es distinta, habiendo aparecido unas compañías de bajo coste que 
han conseguido obtener una gran cuota de mercado y han provocado una 
competencia real en el sector del transporte aéreo.

Las compañías de bajo coste se caracterizan por ofrecer tarifas muy
económicas en sus vuelos gracias a un estricto control de sus costes,
eliminando muchos de los servicios que ofrecen las líneas aéreas tradicionales. 
Gracias a los menores precios de sus billetes, un gran número de viajeros opta 
por utilizar este tipo de compañía, permitiendo así que éstas sean rentables a 
pesar de las reducidas tarifas que ofrecen. En este capítulo se analizarán 
detalladamente cuáles son las características empresariales de estas nuevas 
compañías que permiten la reducción de estos costes.

Las compañías “low cost” siguen el modelo creado por la compañía
estadounidense Southwest Airlines, que surgió tras la liberalización del
mercado aéreo de Estados Unidos a finales de los años 70. En Europa la 
primera compañía de bajo coste fue Ryanair, aparecida tras la liberalización 
entre Irlanda y Reino Unido, previa a la liberalización europea. Ryanair empezó 
dando servicio entre estos dos países, y tras la aplicación del tercer paquete en 
1993, empezó a ofrecer vuelos entre el Reino Unido y otros países de la Unión 
Europea.  Un caso similar es el de EasyJet que tenía vuelos entre Londres y 
Escocia, y que desde 1996 vuela también a otros países comunitarios.

2.2.2. Razones del auge de las compañías “low cost”

La aparición de las compañías “low cost” ha sido posible, gracias a la
liberalización del transporte aéreo. Sin embargo, es importante destacar que 
esta no es la única razón por la cual han podido surgir este tipo de compañías. 
El estado en el que se encontraban las aerolíneas tradicionales antes de la 
liberalización ha sido clave para el nacimiento de estas nuevas compañías. Las
aerolíneas de bandera, acostumbradas al proteccionismo del estado y
acomodadas en el  monopolio en el que vivían, estaban mal gestionadas. Sus 
elevados costes han podido ser fácilmente reducidos por las nuevas
compañías, permitiéndoles ofrecer unas tarifas mucho menores que las hasta 
entonces existentes.

Otra razón clave para el desarrollo de estas compañías “low cost” ha sido la 
atracción de un nuevo tipo de pasajeros del transporte aéreo. Como se observa 
en la Figura 12, los usuarios de las compañías “low cost” no son sólo pasajeros 
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que ya utilizaban habitualmente este tipo de transporte (37%), sino que las 
reducidas tarifas que ofrecen han permitido viajar a muchas personas que 
antes no podían (59%). Además, gracias a las nuevas rutas de compañías de 
bajo coste a aeropuertos secundarios, se ha generado turismo en los
alrededores del mismo donde antes no existía, como es el caso por ejemplo de 
Alghero en Cerdeña, actualmente servido por Ryanair desde Girona.

Figura 12. Reparto de pasajeros de las compañías “low cost” y desglose de la nueva demanda. 
(Fuente: ELFAA, 2004).

2.2.3. Características empresariales de las compañías “low
cost”

La principal ventaja de las compañías “low cost” frente a las compañías aéreas 
tradicionales es que las primeras no necesitan una gran estructura, lo que les 
permite reducir mucho los costes. Como son compañías que no ofrecen vuelos 
intercontinentales no necesitan crear una red integrada ni servir a aeropuertos 
principales, con tasas más elevadas que los secundarios. Además, no se 
espera de ellas que el servicio durante el vuelo sea especialmente bueno, 
mientras que sí hay unas expectativas creadas para las compañías aéreas 
tradicionales.

A continuación se analizan las estrategias principales utilizadas por las
compañías “low cost” para reducir costes. La Figura 13 muestra el porcentaje 
de reducción que representa cada una de estas estrategias frente al coste 
habitual de una compañía aérea tradicional.
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Figura 13. Reducción de costes de las compañías de bajo coste. (Fuente: ECA Industrial Sub 
Group, 2002).

� Mayor densidad de asientos. El que la densidad de asientos sea 
mayor, unido al hecho de que no hay Primera Clase ni servicio de
catering (lo que se traduce en mayor espacio libre disponible), permite 
una mayor capacidad del avión y proporciona un ahorro del 16% del
coste total de una compañía aérea tradicional. En la Figura 14 se
observa que en las compañías de bajo coste hay un mayor número de 
asientos disponibles y que además la ocupación del avión es mayor, 
llegando casi a la ocupación total posible en un avión de una compañía 
tradicional.

Figura 14. Diferencias en la configuración de los aviones y factores de carga entre las 
compañías tradicionales y las “low cost”. Ejemplo de un Boeing 737-800. (Fuente: 
ELFAA, 2004).
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� Mayor utilización de los aviones. Estas compañías han conseguido 
reducir el tiempo utilizado para el desembarque de pasajeros, repostaje 
y embarque del siguiente vuelo, incrementándose de este modo el
rendimiento del avión, y  obteniendo finalmente una reducción de costes 
del 3%. Una de las maneras con las que se consigue la reducción de 
este tiempo, llamado “turnaround”, es disminuyendo el tiempo de
embarque de pasajeros. Para ello se utilizan diferentes técnicas que van 
desde permitir que se embarque por el orden de llegada sin tener
asientos asignados, hasta técnicas más complicadas en las que se 
obliga a embarcar según la zona, como se puede observar en la Figura
15, basada en estudios de la Universidad Estatal de Arizona.

De fuera a dentro (Tiempo medio 
embarque: 22,9 minutos).

De atrás a delante) (Tiempo medio 
embarque: 24,9 minutos).

Por rotación de zonas (Tiempo medio 
embarque: 25,4 minutos).

Pirámide invertida (Tiempo medio 
embarque: 23,1 minutos).

Figura 15. Técnicas de embarque utilizadas por las compañías “low cost”. (Fuente: New York 
Times, extraído de El País, 2006).

� Menores costes de tripulación y personal. Se observa una reducción
de los costes de tripulación en un 3%. Ésta se consigue por ejemplo con 
una mayor utilización de la misma y disminuyendo las pernoctaciones
fuera de la ciudad de origen, lo que permite ahorrar en dietas. Además 
los salarios son más bajos que los de las compañías aéreas
tradicionales y variables hasta un 40% según el rendimiento, con lo que 
se busca aumentar la productividad. Como se observa en la Figura 16,
según la Asociación Europea de Aerolíneas de Bajo Coste (ELFAA, sus 
siglas en inglés), el número de pasajeros por empleado es mucho mayor 
en las compañías de bajo coste que en las antiguas compañías de
bandera.
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Figura 16. Productividad media de los empleados de las compañías de bajo coste en 
comparación con otras compañías (número de pasajeros por empleado) (Fuente: 
ELFAA, 2004).

� Utilización de aeropuertos secundarios. La ventaja de aterrizar en 
este tipo de aeropuertos es doble, las tasas son menores que las de los 
aeropuertos principales y además no se encuentran tan congestionados. 
Esto permite que se reduzcan los tiempos de escala y que no se
produzcan tantos retrasos como en los aeropuertos principales. De esta 
forma se contribuye a la mayor utilización de los aviones comentada en 
el anterior punto. Así pues, las compañías de bajo coste vuelan siempre 
que pueden a aeropuertos secundarios cercanos a ciudades
importantes, dado que con sus bajas tarifas estas compañías son
capaces de atraer pasajeros en un radio de hasta 250 km del
aeropuerto, como se muestra en la Figura 17. Con esta estrategia se 
consigue un 6% de ahorro añadido. En la tabla siguiente se muestran
cuáles son los aeropuertos secundarios más utilizados en Europa.

Figura 17. Área de influencia del aeropuerto Cologne Bonn para pasajeros de
compañías de bajo coste que viaja a Venecia (Km) (Fuente: ELFAA, 2004).
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Ciudad Aeropuerto principal Aeropuerto secundario

Amsterdam Schiphol Rotterdam
Barcelona Aeroport del Prat Girona, Reus
Berlin Tegel Schönefeld
Brussels Zaventem Charleroi
Copenhagen Kastrup Malmö
Cracow Balice Katowice
Düsseldorf Düsseldorf International Cologne/Bonn, Weeze
Frankfurt Main Hahn
Glasgow Abbotsinch Prestwick
Hamburg Hamburg Airport Lübeck
London Heathrow, Gatwick Stansted, Luton
Milan Malpensa Bergamo
Paris Charles de Gaulle, Orly Beauvais
Rome Fiumicino Ciampino
Stockholm Arlanda Skavsta, Västerås
Vienna Vienna International Bratislava

Tabla 1. Principales aeropuertos secundarios europeos. (Fuente: ELFAA, 2004).

� Único tipo de avión. El hecho de utilizar un único tipo de avión facilita 
las labores de mantenimiento y la subcontratación de este servicio.
“Comprar” en lugar de “realizar servicios” es la idea clave en las
compañías de bajo coste, algo que permite que el número de empleados 
por unidad de producción (avión) sea relativamente bajo y además
abarata el servicio. Asimismo, la existencia de un único tipo de avión 
garantiza que cualquier piloto de la compañía pueda volar cualquier
avión de la misma, aumentando así la productividad de la tripulación. 
Además los aviones de las compañías “low cost” suelen ser nuevos, por 
lo que son más eficientes ambientalmente y permiten un ahorro en
combustible. Todo ello supone una reducción de costes en un 2%. 

� Costes mínimos de estación y subcontratación del handling. Las 
empresas de handling son empresas especializadas en ocuparse de la 
gestión de equipajes, transporte de viajeros hasta el avión, carga de 
catering y combustible, así como también de la gestión de billetes y la 
coordinación de operaciones. En el caso de las compañías “low cost” no 
se ofrece servicio de catering ni de transferencia de equipajes cuando 
hay conexiones de vuelos, lo cual representa ya un pequeño ahorro. 
Además el resto de servicios de handling son subcontratados, de modo 
que les permite tener unos costes mínimos de estación y ahorrar un 10% 
respecto a las compañías tradicionales.

� No se ofrece servicio de catering. El no ofrecer un servicio de catering 
ni de prensa gratuitamente, a parte de permitir una ganancia de espacio 
como se ha comentado en el primer punto, supone un ahorro total del 
6%. El hecho de no tener que cargar y descargar el catering añade 
además un ahorro de tiempo en el llamado “turnaround”, lo cual permite 
una mayor utilización de los aviones, como se ha comentado en el
segundo punto de este apartado. Asimismo, no hay que olvidar que sí se 
ofrece un servicio de bar a bordo, el cual produce unos ingresos extra 
que las compañías aéreas tradicionales no pueden conseguir.
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� No se dan comisiones. La venta de billetes se realiza de forma directa 
al cliente, actualmente por Internet y anteriormente por vía telefónica, lo 
cual elimina las comisiones que las agencias de viajes cobran por llevar 
a cabo las mismas operaciones. Eliminar estas comisiones significa una 
reducción del 6% de los costes de una compañía aérea tradicional. 

� La disminución de los costes de reserva y la simplificación de la 
estructura administrativa de estas compañías significa un ahorro del 
3% y del 2% respectivamente. Una de las estrategias con las que se 
consiguen estas reducciones de coste es con la utilización de billetes 
electrónicos, dado que al no tenerlos que imprimir se eliminan los costes 
de emisión y distribución. Además no se necesita una gran estructura 
administrativa en los aeropuertos, entre otras razones porque se
subcontratan los servicios de handling, como se ha visto antes.

En total el ahorro acumulado resulta ser un 57%, por lo que las estrategias 
empresariales utilizadas por las compañías “low cost” permiten que finalmente 
el coste sea aproximadamente un 43% del coste de una compañía aérea 
tradicional.

Para entender el sistema de precios de las compañías de bajo coste es
importante destacar que se basan en la gestión conocida como “yield

management”, que se caracteriza en que los usuarios reciben el mismo
servicio a diferentes precios, en función de la fecha de la venta. De esta
manera se favorece la compra de billetes con más antelación poniéndolos a la 
venta a muy bajo precio al principio, y aumentándolo a medida que se acerca la 
fecha del vuelo. Los billetes de estas compañías son más flexibles que las 
tradicionales en cuanto a que se puede comprar un billete sólo de ida, mientras 
que en las compañías tradicionales se favorece la compra de ida y vuelta, y se 
penaliza la compra de un solo trayecto. Sin embargo, una vez comprado el 
billete, las compañías “low cost” presentan mayores problemas en cuanto a 
cambios de fecha o de nombre.

La diferencia de costes entre las compañías “low cost” y las tradicionales está 
prácticamente garantizada. Resulta difícil que una compañía aérea tradicional 
pueda reducir costes del modo en que lo hacen las compañías “low cost”. Esto 
se debe principalmente, como se ha comentado antes, a las expectativas que 
el usuario tiene de estas compañías y a su gran estructura empresarial.
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2.2.4. Balance de la aparición de las compañías “low cost” 

En este apartado se pretende resumir los aspectos beneficiosos producidos por 
la aparición de las compañías de bajo coste, pero también las características 
negativas que se les atribuye.

La liberalización aérea, junto con la aparición de las compañías de bajo coste,
ha producido un aumento del número de rutas aéreas europeas, directas e 
indirectas, así como un aumento de la frecuencia de los vuelos y la reducción 
de las tarifas hasta entonces existentes, lo cual ha supuesto un gran beneficio 
para los pasajeros. Otra de las ventajas de las compañías “low cost” que 
benefician a los pasajeros es el mayor índice de puntualidad que obtienen. 
Según datos de la Asociación Europea de Aerolíneas de Bajo Coste (ELFAA) 
(2004), la puntualidad de las compañías de bajo coste se sitúa en torno al 81%, 
frente al 75% de las compañías tradicionales. Esto es debido a que las
compañías “low cost” normalmente vuelan “point to point”, por lo que no
necesitan esperar vuelos de conexión como les sucede a las tradicionales y 
que es causa de algunos retrasos.

La utilización de aeropuertos secundarios por parte de las compañías de bajo 
coste, ha permitido el crecimiento económico de aeropuertos antes
prácticamente inutilizados. Así pues, estos aeropuertos, además de ver
incrementados los ingresos propios de la aviación, han obtenido beneficios de 
los negocios existentes en el aeropuerto, del parking o, por ejemplo, de los 
servicios de autobús lanzadera a ciudades más importantes. Al mismo tiempo, 
los alrededores se han visto beneficiados por la atracción de turismo y la 
aparición de nuevos negocios, con lo cual se genera empleo en la zona. Como 
se observa en la Figura 18, una parte importante de los ingresos obtenidos en 
el aeropuerto no está relacionada con las actividades propias de navegación 
aérea.

Figura 18. Porcentaje de distribución de los ingresos 
de AENA (Datos referidos al año 200). (Fuente:
Boletín Económico Financiero Cajamar, 2002).
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Sin embargo no todo son puntos a favor de las compañías “low cost”,
compañías también muy criticadas por sus políticas de empresa. Entre estas 
críticas se encuentra la de no describir detalladamente las limitaciones de sus 
productos y utilizar publicidad engañosa. La mayoría de estas empresas
anuncia sus vuelos a un precio en el que no se han tenido en cuenta las tasas 
de aeropuertos, los impuestos ni los cargos  sobre el billete, creando unas 
expectativas irreales a los usuarios. Además, se les reprocha el no garantizar 
ciertos derechos de los pasajeros, como el acceso a discapacitados o la 
devolución del dinero si se produce una cancelación del vuelo. En este caso 
tan sólo ofrecen la posibilidad de obtener otro billete, pudiendo incluso ser éste 
más caro que el anterior.

También debe destacarse que muchas de estas compañías se aprovechan del 
vacío legal existente entre los Estados Miembros relativo a la harmonización
fiscal y sistemas de seguridad social, estableciéndose en países con menor 
legislación social, como Irlanda y Reino Unido. Además, algunas de estas
compañías no permiten las asociaciones de trabajadores, motivo por el cual 
son también muy criticadas.
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2.3. Situación actual de desarrollo

Tras haber estudiado en el apartado anterior la aparición de las compañías de 
bajo coste, en este apartado se analiza cuál es la situación actual de la red de 
bajo coste europea. Para ello se ha creado una base de datos con los vuelos 
diarios ofrecidos por las compañías “low cost”, a partir de la cual se han podido 
realizar unos mapas representativos de esta situación. En el siguiente apartado 
se explica cuál ha sido el proceso seguido para la creación de esta base de 
datos y a continuación se analizan los resultados obtenidos.

2.3.1. Proceso de creación de la base de datos

1. Selección de compañías

En primer lugar se seleccionaron las compañías que debían entrar en el
estudio. Debido al gran crecimiento que ha experimentado la aviación en los 
últimos años resulta difícil establecer qué compañías se pueden denominar de 
bajo coste y cuáles no. De hecho, algunas compañías son consideradas de 
bajo coste por algunas organizaciones mientras que no lo son por otras. Este 
es por ejemplo el caso de Flybe, compañía de bajo coste miembro de la
Asociación Europea de Aerolíneas de Bajo Coste (ELFAA), pero que no está 
considerada como tal por el Instituto de Estudios Turísticos (IET). Además, hay 
que tener en cuenta que al ser el mercado aéreo muy competitivo muchas de 
estas compañías desaparecen al poco tiempo de ser creadas, ya sea por
quiebra o porque se fusionan con otras compañías.

Así pues el criterio seguido para seleccionar las compañías de bajo coste fue 
que estuviesen definidas como tal por el Instituto de Estudios Turísticos o que 
fuesen miembro de la ELFAA. Además se incluyó en la lista a Clickair la
recientemente creada compañía “low cost” filial de Iberia. En la Tabla 2 se 
muestran las compañías de bajo coste consideradas para este análisis, así 
como su país de origen.

Compañía de bajo coste País de origen Compañía de bajo coste País de origen

Air Berlin Alemania Norwegian Air Shuttle Noruega

Clickair España Ryanair Irlanda

Deutsche Ba (Flydba) Alemania Sky Europe Eslovaquia

EasyJet Reino Unido Sterling Dinamarca

Flybe Reino Unido Thomsonfly Suecia

Flyglobespan Reino Unido Transavia.com Países Bajos

Germanwings Alemania Virgin Express Bélgica

Hapag-Lloyd Express Alemania Volare Italia

Helvetic Suiza Vueling España

Jet2 Channel Express (JET2) Reino Unido Wizz Air Hungría

Monarch Airlines Reino Unido

Tabla 2. Compañías de bajo coste consideradas en el estudio. (Fuente: Elaboración propia).
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2. Determinación de rutas y frecuencias ofrecidas

Tras haberse seleccionado las compañías aéreas de bajo coste el siguiente 
paso consistió en determinar las rutas y las frecuencias diarias de cada una de 
estas compañías, es decir, los vuelos diarios de ida y vuelta ofrecidos. 

En primer lugar se tuvo en cuenta que existen rutas con distinta frecuencia 
según el día de la semana. Este es el caso por ejemplo de los vuelos ofrecidos 
entre ciudades de negocios por algunas compañías, cuya frecuencia es mayor 
entre semana que los fines de semana. Además existen algunas rutas
ofrecidas tan sólo algunos días de la semana determinados. Debido a ello, para 
simplificar el análisis de la red de bajo coste se consideró una semana concreta 
y se hizo la media entre todos los vuelos de la misma, obteniendo así una 
aproximación del número de vuelos por día ofrecidos, tal como se ilustra en la 
siguiente tabla.

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sábado Domingo
Vuelos

/día

Hannover -  París 2 1 1 2 2 1 1 1,4

Colonia - Palma de
Mallorca

0 0 0 0 0 1 1 0,3

Colonia - Oporto 1 0 1 0 1 0 0 0,4

Tabla 3. Algunos ejemplos del proceso de creación de la base de datos. (Fuente: Elaboración 
propia).

De este modo, entre septiembre y octubre del 2006 se buscó, a través de las 
páginas web de las compañías aéreas escogidas, el número de vuelos por día 
para cada una de las rutas directas que se ofrecían durante una semana 
concreta.

Para determinar la semana en la cual se iba a realizar el análisis se tuvo en 
cuenta que las rutas y la frecuencia de los vuelos ofrecidos por estas
compañías varían mucho en función de la época del año. En verano el número 
de vuelos con destinos turísticos, sobre todo si son lugares costeros, es mucho 
mayor que en invierno, así como durante las Navidades también se ven
incrementadas las rutas y las frecuencias. De este modo la mayoría de las
compañías aéreas de bajo coste tienen horarios de verano y horarios de
invierno, normalmente considerando verano el periodo de abril a octubre
inclusive, e  invierno el periodo de noviembre a marzo. 

Así pues, para que el análisis pudiese reflejar la situación habitual, se quiso 
escoger una semana que no tuviese días festivos y que no se encontrase 
próxima a periodos vacacionales. Dado que la base de datos se creó entre 
septiembre y octubre del 2006, muchas compañías aéreas no proporcionaban 
aún los horarios de verano del 2007, por lo que la semana a escoger debía 
pertenecer al periodo de invierno del 2006. Finalmente la semana seleccionada 
fue la del 13 al 19 de noviembre del 2006, al no verse afectada por festividades 
próximas a estas fechas. 
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Paralelamente, para poder ver las diferencias entre los horarios de verano y de 
invierno, y dado que la compañía EasyJet sí proporcionaba en el momento de 
la creación de la base de datos los horarios de verano del 2007, para dicha 
compañía se han buscado, además de los vuelos diarios durante la semana 
antes citada de invierno, los vuelos diarios ofrecidos durante la semana del 6 al 
12 de agosto del 2007. 

2.3.2. Presentación de la situación

A partir de la base de datos que se presenta en el Anejo, mediante el programa 
Geomedia se han podido elaborar algunos mapas que permiten estudiar cuál 
es la situación actual de las compañías de bajo coste. Los mapas que se ha 
considerado interesante realizar son:

� Clasificación de aeropuertos europeos según el número de vuelos al día 
de compañías de bajo coste.

� Rutas con origen o destino alguna ciudad de Reino Unido o Irlanda.
� Rutas de la compañía EasyJet en invierno.
� Rutas de la compañía EasyJet en verano.
� Rutas con origen o destino alguna ciudad española.

En el primero de ellos los aeropuertos se clasifican según el número de vuelos 
ida y vuelta al día que se operan desde el mismo (Figura 21). De este mapa 
puede destacarse que los aeropuertos que presentan un mayor número de 
vuelos al día son los próximos a las grandes capitales europeas y a las zonas 
costeras con temperaturas agradables en invierno. Además puede observarse 
como Reino Unido e Irlanda, países pioneros en la aviación “low cost” en 
Europa, tienen un mayor número de aeropuertos que operan vuelos de bajo 
coste que el resto de los países. Asimismo se advierte que los países del Este 
de Europa operan pocas compañías de este tipo, aunque cabe señalar que
actualmente están empezando a aparecer nuevas compañías que sirven esta 
zona.

Otro punto a destacar es el caso particular del transporte aéreo de bajo coste 
en Francia. Debido a la calidad de su red de alta velocidad el mercado aéreo 
de bajo coste prácticamente no tiene cabida en sus rutas nacionales. Así, como 
se puede observar en la Figura 21, los aeropuertos con mayor número de 
vuelos de bajo coste son los aeropuertos principales a los que llegan vuelos 
internacionales, mientras que los aeropuertos secundarios suelen recibir tan 
sólo de uno a cinco vuelos al día. 

Debido a la importancia que tienen Reino Unido e Irlanda en la aviación de bajo 
coste europea, se ha querido realizar un mapa en el que sólo aparezcan las 
rutas con origen o destino uno de estos países (Figura 22). Además de mostrar 
las relaciones de estos países con el resto de países europeos, se observa la 
importancia que tienen estos vuelos de bajo coste en las relaciones entre 
ambos países y en sus rutas nacionales. De este mapa también cabe destacar 
la gran cantidad de rutas con origen o destino la Península Ibérica, las Islas 
Baleares y Canarias, realizadas por distintas compañías aéreas.
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Para reflejar la importancia de la estacionalidad en los vuelos de bajo coste se 
ha realizado un mapa con las rutas operadas por la compañía inglesa EasyJet 
en invierno y en verano (Figura 23 y Figura 24). En primer lugar hay que 
señalar que según los datos obtenidos, en verano se sirven 41 rutas más que 
en invierno. Entre ellas destacan las que tienen como destino lugares turísticos, 
como Palma de Mallorca, Alicante, Valencia, Pisa, etc. Además, los vuelos que 
ya se ofrecían a estos destinos turísticos suelen tener una mayor frecuencia en 
verano que en invierno. No obstante, algunas rutas tienen servicio en invierno 
pero no en verano, como es por ejemplo el caso de la ruta Amsterdam – Milán. 

Por otro lado se ha querido analizar más detalladamente el caso español, por lo 
que se ha elaborado un mapa en el que se muestran los vuelos operados por 
compañías de bajo coste, cuyo origen o destino es España. En la Figura 25 se 
observa con claridad como gran parte de los vuelos de bajo coste provienen 
principalmente del Reino Unido y a continuación de Alemania. Asimismo, en el 
primer mapa, en el que se clasifican los aeropuertos según el número de
vuelos al día, se observa como los principales destinos de las compañías de 
bajo coste en España son Cataluña, Andalucía, la Comunidad Valenciana y las 
Islas Baleares, todos ellos importantes destinos turísticos, principalmente por 
su costa. 

En la Figura 19, extraída de un informe realizado en Enero del 2007 por el 
Instituto de Estudio Turís ticos, se muestran las llegadas de pasajeros en el mes 
de enero del año 2006 y del 2007 en compañías de bajo coste según el país de 
origen. Como puede apreciarse, Reino Unido y Alemania son efectivamente los 
principales países con vuelos de bajo coste destino a España.

Figura 19. Llegadas de pasajeros en compañías aéreas de bajo coste, 
por país de origen (Enero 2006 y 2007). (Fuente: IET, 2007).

En dicho informe se clasifican también las compañías aéreas de bajo coste con 
origen o destino España. Como se observa en la Figura 20, Ryanair y EasyJet 
son las que presentan una mayor cuota de mercado, seguidas por Air Berlin, 
Vueling, Channel Express y Transavia, todas ellas consideradas en la base de 
datos creada.
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Figura 20. Llegadas de pasajeros en compañías aéreas de bajo coste, según compañía 
utilizada (Enero 2007). (Fuente: IET, 2007).

Así pues, tras observar la red de bajo coste europea durante la semana del 13 
al 19 de noviembre, cabe destacar el importante papel que juegan las
compañías “low cost” en el transporte aéreo europeo con más de 1900 vuelos 
al día de este tipo, cifra en absoluto despreciable. Asimismo hay que señalar el 
importante crecimiento que han experimentado y siguen experimentando año 
tras año estas compañías en el mercado europeo. En España por ejemplo, 
durante el mes de enero de este año, la cifra de llegadas procedentes del 
extranjero en compañías aéreas de bajo coste supera el millón de pasajeros y 
representa un 31,9% del total. Comparándolo con las cifras de enero del año 
anterior, la tasa de crecimiento de estas compañías ha sido de un 15,3%, frente 
al 1,5% de las compañías tradicionales (Tabla 4).

Total pasajeros Porcentaje
Variación
interanual

TOTAL 3.196.339 100% 5,60%

Compañía aérea de bajo coste 1.020.352 31,90% 15,30%

Compañía aérea tradicional 2.175.987 68,10% 1,50%

Tabla 4. Entrada de pasajeros en España según tipo de compañía aérea (Enero 2007).
(Fuente: IET, 2007).
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Figura 21. Clasificación de los aeropuertos europeos según número de vuelos de bajo coste. 
(Fuente: Elaboración propia).
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Figura 22. Mapa relaciones Irlanda y Reino Unido. (Fuente: Elaboración propia).
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Figura 23. Vuelos al día de bajo coste de la compañía EasyJet en invierno. (Fuente:
Elaboración propia).
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Figura 24. Vuelos al día de bajo coste de la compañía EasyJet en verano. (Fuente:
Elaboración propia).
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Figura 25. Mapa relaciones España. (Fuente: Elaboración propia).
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3. El ferrocarril en Europa

Tras haber descrito en el capítulo anterior la evolución del sector aéreo
europeo, y siguiendo con el objetivo de intentar establecer un cierto paralelismo 
con el sector ferroviario, en este capítulo se estudiará la evolución que ha ido 
experimentando este sector. En primer lugar se analiza la disminución de cuota 
de mercado que ha sufrido el ferrocarril en las últimas décadas así como las 
causas que le han conducido a esta situación. A continuación se presentan las 
actuaciones efectuadas para la revitalización del transporte ferroviario.
Finalmente, en el apartado 3.3, se examina más detenidamente el proceso que 
se está llevando a cabo para conseguir la liberalización del sector ferroviario.

3.1. Declive del ferrocarril en el transporte interurbano

Hoy en día la movilidad de la sociedad, y por lo tanto el transporte, es un 
elemento fundamental para el desarrollo de los países. Este aspecto queda 
reflejado en el importante aumento de tráfico que ha experimentado Europa en 
las últimas tres décadas, tanto en el transporte de viajeros como en el de 
mercancías. El tráfico de viajeros, por ejemplo, ha llegado a multiplicarse por 
2,2, lo que supone una tasa anual de crecimiento del 3%. Sin embargo es
necesario destacar que la distribución de este crecimiento por modos de
transporte no ha sido en absoluto homogénea. 

Como se puede observar en la Figura 26, el transporte por carretera en 
vehículo privado y el transporte aéreo de pasajeros han sido los modos de 
transporte que han presentado un mayor crecimiento, principalmente tras su 
liberalización en el caso del transporte aéreo. Por otro lado, el número de 
pasajeros por kilómetro en ferrocarril y en transporte colectivo por carretera se 
ha mantenido prácticamente constante, lo que supone en la práctica una gran 
pérdida de cuota de mercado. 

La situación del transporte de mercancías es aún más crítica. Como se puede 
apreciar en la Figura 27, ha habido una disminución de las toneladas por 
kilómetro transportadas por ferrocarril año tras año, mientras que el transporte 
por carretera y marítimo ha aumentado significativamente. Según datos de la 
Comisión Europea, la cuota de mercado del ferrocarril en la Europa de los 15, 
pasó de un 10% en 1970 a un 6,3% en el 2003.

Cabe destacar que esta pérdida de cuota de mercado se ha producido tan sólo 
en las distancias de medio y largo recorrido, a favor del transporte por carretera 
en el primer caso y del aéreo en el segundo. En el ámbito del transporte urbano 
el ferrocarril ha sido el modo que mayor impulso ha recibido en las últimas 
décadas, gracias especialmente a su mayor capacidad frente a sus
competidores.



La oportunidad de los servicios ferroviarios “low cost” en Europa

- 36 -

Figura 26. Evolución del transporte de pasajeros según modo de 
transporte (1970-1999). (Fuente: Libro Blanco de Transportes,
2001).

Figura 27. Evolución del transporte de mercancías según modo 
de transporte (1970-1999) (Fuente: Libro Blanco de Transportes, 
2001).
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Las causas que han llevado a esta pérdida de competitividad del ferrocarril 
frente a los otros modos de transporte son varias. Entre ellas puede destacarse 
la gran competencia que presentan estos modos de transporte, la
desequilibrada inversión dedicada a las infraestructuras de cada uno de ellos y 
la especial estructura empresarial de las empresas ferroviarias. A continuación 
se explican cada uno de estos aspectos más detalladamente. 

El desequilibrio en las inversiones de los distintos modos de transporte es 
muy significativo. En el caso del transporte por carretera, el número de
kilómetros de autopista existente en Europa a inicios de los años setenta era de 
unos 16.000 km y pasó a ser de unos 50.000 km a finales de los noventa. 
Como se puede observar en la Figura 28 este crecimiento fue bastante
constante. En el sector aéreo, la aparición de los primeros reactores modernos 
a finales de los sesenta y principios de los setenta fue un punto clave en el 
desarrollo del mismo. Con ellos la seguridad, comodidad y velocidad del avión
aumentaron considerablemente, convirtiendo así el transporte aéreo en un
modo mucho más competitivo. Por otro lado, frente a esta importante evolución 
del transporte aéreo y del transporte por carretera, el sector ferroviario
continuaba sin experimentar cambios importantes durante estas décadas. Las 
inversiones en la infraestructura ferroviaria eran mínimas, lo cual impedía la 
modernización que este modo de transporte necesitaba y que ya había tenido 
lugar en los otros sectores. Las infraestructuras existentes impedían aumentar 
la velocidad del ferrocarril y algunas líneas se encontraban ya al límite de su 
capacidad. La modernización del ferrocarril se produjo con la aparición de la 
alta velocidad ferroviaria en los años ochenta. Incluso a partir de entonces el 
ritmo de construcción de nuevas infraestructuras ferroviarias fue bastante
menor que el de construcción de autopistas, con tan sólo unos 3.800 km de 
estas nuevas líneas a finales de los años noventa. En la Tabla 5, presentada a 
continuación, se refleja claramente el gran desequilibrio infraestructural
existente entre los diferentes modos de transporte.

Evolución de las autopistas en Europa
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Figura 28. Evolución del número de km de las autopistas europeas en las últimas décadas. 
(Fuente: Elaboración propia con datos de Eurostat).
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Modo de 
Transporte

Configuración de la oferta a 
través de:

Evolución entre 1980 - 2000

Carretera 52.000 km de autopistas + 22.000 km de autopistas (1.100 
km/año)

Avión
- 78 compañías aéreas 

regionales
- 30 compañías “low cost”

x 3 el número de compañías

Ferrocarril 3.776 km de nuevas líneas (Alta 
Velocidad)

+ 3.800 km de nuevas líneas (189 
km/año)

Tabla 5. Desequilibrio infraestructural entre los distintos modos de transporte. (Fuente: A. 
López Pita, 2004).

Así pues las diferencias entre los distintos modos de transporte iban
aumentando considerablemente, de manera que el transporte aéreo y por
carretera iban ganando cuota de mercado al ferrocarril, como se ha podido
observar en la Figura 26 y la Figura 27. La Figura 29, en la que se compara la 
longitud de la red de autopistas y la ferroviaria (sin considerar la del alta 
velocidad), así como también el número de coches y vehículos ferroviarios
pone de relieve las grandes diferencias de inversión efectuadas en las últimas 
décadas en ambos modos de transporte.

Figura 29. Desarrollo de la infraestructura  y equipamiento en el transporte de pasajeros por 
carretera y en ferrocarril (1995=100). UE-25. (Fuente: Eurostat, 2006) 

La competencia presentada por los otros modos de transporte no sólo se debe 
a la diferencia de inversiones en las infraestructuras, sino también a las
particularidades de cada una de ellas. Una de las  principales ventajas que 
presenta el transporte por carretera en vehículo privado frente al aéreo y al 
ferroviario es la comodidad de viajar en el momento que se quiera, libre de la 
rigidez de los horarios de los demás modos de transporte. Además, se puede 
circular por los distintos países europeos con las mismas normas y licencias de 
circulación, mientras que en el transporte por ferrocarril existen ciertas barreras 
técnicas y administrativas, que se comentarán con más detalle en el capítulo 
siguiente, y que dificultan esta circulación. 
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Asimismo cabe destacar la importancia de la distancia del viaje para la elección 
de un modo de transporte u otro. Tal y como se observa en la Figura 30, para 
distancias cortas el modo predominante es el transporte por carretera, mientras 
que el transporte aéreo no aparece hasta distancias de viaje superiores a 200 
km. Entre los 500 km y los 800 km de recorrido el modo de transporte más 
utilizado es el ferrocarril, pero a partir de este momento es el transporte aéreo, 
con diferencia, el que tiene una mayor cuota de mercado. Es posible que con el 
desarrollo de la red europea de alta velocidad estas distancias óptimas del
ferrocarril aumenten un poco, al resultar más importante para algunos viajeros
la comodidad y el precio del ferrocarril, así como el hecho de llegar al centro de 
la ciudad en lugar de a los aeropuertos situados a las afueras de las ciudades.

Figura 30. Elección del modo de transporte según la distancia de viaje. (A. López Pita, 2001))

Por otro lado, hay que tener en cuenta que las compañías ferroviarias eran 
empresas públicas que, del mismo modo que pasaba con las aerolíneas de 
bandera, vivían una situación de monopolio en su mercado nacional de
transporte ferroviario. Así pues, eran empresas con una gran estructura
empresarial y que no se gestionaban eficientemente.

Desde la Unión Europea se ha impulsado la reestructuración empresarial que 
han debido realizar estas empresas tras el inicio de la liberalización ferroviaria. 
Adelantándonos un poco a lo que se explicará más detalladamente en
capítulos posteriores, en los inicios de la liberalización se quiso clarificar el 
papel que debían jugar el Estado y las compañías ferroviarias en este sector, 
para lo que, entre otras medidas, se requirió a los Estados Miembros que 
separasen sus cuentas de las cuentas de las empresas ferroviarias. Tras esta 
separación la mayoría de las compañías iniciaron su reestructuración
empresarial. En la Figura 31 se observa como en el caso español, el número 
de trabajadores de RENFE ha disminuido notablemente a partir de su
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separación en unidades de negocio, empezada en 1992. Así pues, se pasó de 
tener unos 80.000 empleados en los años setenta a unos 40.000 en los
noventa. Es decir, se redujo la plantilla prácticamente a la mitad en 20 años, y 
se ha ido reduciendo todavía más, aunque en menor medida, durante los años 
siguientes. Esto es una muestra de lo sobreestructurada que estaba esta
empresa, del mismo modo que ocurría en las diferentes compañías ferroviarias 
europeas antes del inicio de los procesos de reestructuración.

Evolución del personal de RENFE
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Figura 31. Evolución del número de empleados de RENFE en las últimas décadas. (Fuente:
Elaboración propia con datos de RENFE y Vía Libre, 2007).
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3.2. Revitalización del ferrocarril

Como se ha comentado en el capítulo anterior, las inversiones en
infraestructuras ferroviarias habían sido hasta mediados de los años ochenta 
prácticamente inexistentes. Estas infraestructuras se habían diseñado de
manera que el trazado se adaptara a la orografía del terreno, con radios de 
curva pequeños y rampas elevadas que impedían aumentar la velocidad de los 
trenes que circulaban por ellas. Venía añadido además el problema de falta de 
capacidad de algunas de las líneas existentes, por lo que finalmente se optó 
por la construcción de nuevas infraestructuras que permitiesen la circulación a 
alta velocidad. 

El nacimiento de la alta velocidad en Europa tuvo lugar en Francia con la 
puesta en servicio de la línea París-Lyon en 1981, creada para resolver los 
problemas de saturación que tenía la misma. Posteriormente países como 
Alemania, España, Italia y Bélgica siguieron los mismos pasos. El objetivo de la 
construcción de estas nuevas infraestructuras era poder aumentar la velocidad 
y con ello la competitividad del ferrocarril, para conseguir así ganar cuota de 
mercado a los demás modos de transporte. Como se puede observar en la 
Figura 32, tras la entrada en servicio de la línea de alta velocidad de Madrid –
Sevilla la cuota de mercado del ferrocarril aumentó de manera muy significativa 
en este trayecto, pasando de un 10% a un 45% aproximadamente, en
detrimento del transporte aéreo.

Figura 32. Cuota de mercado de los diferentes modos de transporte entre Madrid y Sevilla. 
(Fuente: Libro Blanco de Transportes, 2001).

Es importante destacar que el desarrollo de la alta velocidad se produjo de 
manera independiente en cada país, al margen de la política común de
transportes que se empezó a llevar a cabo en los años noventa. Así pues las 
redes de alta velocidad existentes tan sólo se han desarrollado a nivel nacional, 
sin tener en cuenta la importancia de establecer relaciones internacionales 
entre los países pertenecientes a la Unión Europea.
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La Figura 33, en la que se encuentran señaladas en color rojo las redes de alta 
velocidad existentes en Europa en el año 2002, pone de manifiesto esta óptica
nacional con la que se han desarrollado históricamente estas redes, sin prever 
la conexión con redes de países colindantes. 

Figura 33. Red europea de alta velocidad existente en el año 2002. (Fuente: UIC, 2002).

Por otro lado, durante mucho tiempo la Comisión no había aplicado la política 
común de transportes prevista por el Tratado de Roma. La Unión Europea

decidió dar un impulso a esta política común. Con el Tratado de Maastricht se
reforzaron los fundamentos políticos e institucionales para llevarlo a cabo y se 
introdujo el concepto de red transeuropea de transporte. A partir de entonces 
se ha podido desarrollar un plan general de infraestructuras de transporte a 
escala europea, con apoyo financiero comunitario. Así pues, a partir de los 
años noventa la política seguida por la Comisión ha ido encaminada a
conseguir una mejora del transporte a nivel europeo. Ello requiere, además de 
la construcción de nuevas infraestructuras y la apertura de los distintos
sectores, una política común que permita obtener un transporte sostenible 
desde el punto de vista económico, social y ambiental. 

Persiguiendo este objetivo, en 1992 fue publicado el primer Libro Blanco2 de la 
Comisión sobre “el curso futuro de la política común de transportes”, en el cual 
se hacía hincapié en la apertura del mercado del transporte, sin olvidar la 
necesidad de un reequilibrio sostenible del sector y sin pérdida de movilidad. 

Uno de los objetivos de este Libro Blanco es la tarificación equitativa para todos
los medios de transporte, que refleje los costes externos inherentes a cada 
uno, es decir, sus costes reales para la sociedad. Se pretende así conseguir 
finalmente una mayor eficiencia económica y ambiental. Esta tarificación

2 Un Libro Blanco es un documento en el que se disponen las intenciones políticas y en el cual, 
normalmente, se propone un programa de legislación.
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equitativa posibilitará la obtención, a medio y largo plazo, de tarifas más
competitivas para los modos ambientalmente menos agresivos, como es el 
caso del transporte ferroviario. 

Es por ello que la Unión Europea ha apostado fuertemente en los últimos años 
por la revitalización del transporte por ferrocarril. Como se puede observar en la 
Figura 34 y la Figura 35, el ferrocarril es uno de los mejores modos de 
transporte desde el punto de vista ambiental. Sus costes externos asociados
son de los más bajos tanto en el caso del transporte de pasajeros como en el 
de mercancías, con una gran diferencia sobre todo en relación con los costes 
del transporte por carretera en vehículo privado y los del transporte aéreo. Si se 
considera por ejemplo la protección de la naturaleza y el paisaje, una autopista 
de 2X2 carriles ocupa 35 m de ancho, frente a los 15 m de una línea de 
ferrocarril. Su contribución al cambio climático es menor que la de los otros 
modos de transporte, así como sus costes asociados a la contaminación
atmosférica y acústica. Además, los accidentes ferroviarios son poco
habituales, sobre todo en comparación con los de tráfico por carretera.

Figura 34. Media de los costes externos en 1995 (UE-17) por modos de transporte y tipos de 
coste: transporte de pasajeros (excluidos los costes de congestión). (Fuente: Libro Blanco de 
Transportes, 2001).

Figura 35. Media de los costes externos en 1995 (UE-17) por modos de transporte y tipos de 
coste: transporte de mercancías (excluidos los costes de congestión). (Fuente: Libro Blanco de 
Transportes, 2001).
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Por otra parte, el mercado ferroviario europeo estaba compartimentado en
mercados exclusivamente nacionales en los cuales la competencia era
inexistente. Así pues, dentro del marco de la política común de transportes  de 
la Unión Europea, y tras el éxito de la liberalización de otros sectores, para 
poder conseguir esta revitalización del ferrocarril se decidió impulsar la
liberalización ferroviaria .

Un problema añadido a los problemas derivados de la compartimentación del 
mercado son las diferencias técnicas que obstaculizan la circulación por las
distintas redes ferroviarias. Estas diferencias técnicas son resultado de las
estrategias políticas de hace unos 150 años, y respondían a la necesidad de 
proteger los intereses nacionales y a la propia compañía ferroviaria. Se pueden 
encontrar distintas soluciones técnicas en casi cada país, dado que cada
compañía ferroviaria ha ido desarrollando su propia infraestructura. Se suelen 
encontrar además barreras administrativas que junto con las técnicas
constituyen graves problemas de interoperabilidad3, que dificultan el transporte 
ferroviario internacional. 

En el marco de la liberalización ferroviaria, desde principios de los años
noventa se han ido aplicando una serie de medidas con el objetivo de realizar 
una apertura controlada del sector ferroviario y suprimir las disfunciones de una 
red muy fragmentada a nivel europeo. De esta manera, igual que en la 
liberalización aérea, se pretende posibilitar la competencia en este mercado y 
mejorar así la productividad y eficiencia de las compañías ferroviarias. Además, 
para permitir un transporte internacional más cómodo y efectivo, muchas de las 
directivas establecidas tienen como objetivo alcanzar la interoperabilidad a
nivel europeo. Asimismo, se definieron una serie de proyectos prioritarios para 
el desarrollo de una red transeuropea de transporte. Entre ellos cabe destacar 
unos ejes de alta velocidad que son claves para el desarrollo del transporte 
internacional de pasajeros, transporte actualmente muy complicado debido a la 
estructura nacional de las redes de alta velocidad antes citada. 

La liberalización del sector ferroviario, a diferencia de la del sector aéreo, está 
todavía en proceso hoy en día, habiendo entrado en vigor para el transporte 
internacional de mercancías en el año 2006 y estando prevista para el 2010 la 
del transporte internacional de pasajeros. Se espera que la apertura del
mercado ferroviario consiga reducir costes, mejorar la calidad de los servicios e 
incluso desarrollar nuevos mercados, posibilitando finalmente que sea
competitivo con los otros modos de transporte. 

Cabe destacar que un caso especial es el de los servicios de cercanías, que, 
del mismo modo que los servicios urbanos e interurbanos de ámbito regional, 
no entra en esta liberalización ferroviaria por ser considerados servicios de 
utilidad pública. Estos servicios por sus características requieren un alto nivel 
de frecuencia e inversiones, así como unas tarifas que no les permitirían ser 
rentables en un mercado abierto.

3 Interoperabilidad: Se define como la capacidad del Sistema Ferroviario Transeuropeo, de alta 
velocidad y convencional, para permitir la circulación segura e ininterrumpida de trenes,
cumpliendo los rendimientos especificados y eliminando las diferencias reglamentarias,
técnicas y operativas que actualmente obstaculizan en la libre circulación por las fronteras.
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3.3. Proceso de liberalización del ferrocarril

En este apartado se presentan las medidas legislativas que se han ido
adoptando durante los últimos años en la Unión Europea para alcanzar los 
objetivos dispuestos  en el Tratado de Roma y en la Política Común de 
Transporte. Estas medidas tratan sobre la apertura de los mercados de
transporte ferroviario de mercancías y de pasajeros, de la interoperabilidad de
los sistemas ferroviarios convencionales y de alta velocidad, así como de las 
condiciones en las cuales se pueden conceder ayudas estatales, el acceso a 
las redes, etc.

El primer paso hacia la liberalización se dio en 1991 con la Directiva
91/440/ECC, sobre el Desarrollo de los Ferrocarriles Comunitarios. En ella se 
requería a los Estados Miembros que separasen sus cuentas de las cuentas de 
las empresas ferroviarias e intentasen reducir el endeudamiento de las mismas. 
Además, se pedía que se garantizara el derecho de acceso a la infraestructura 
ferroviaria a las operadoras de otros países que prestasen servicios de
transporte internacional combinados. 

En la misma directiva se exigía también la separación contable de la gestión de 
las infraestructuras y la explotación de los servicios ferroviarios, con el objetivo 
final de conseguir una mayor transparencia en la gestión de costes y facilitar 
así la valoración de la rentabilidad de las dos unidades por separado. Esta
directiva no fue aplicada de inmediato en los países de la Unión Europea, sin 
embargo años más tarde algunos de los países miembros fueron más allá, 
creando dos empresas distintas para la gestión de la infraestructura y la
operación de servicios. 

Este es, por ejemplo, el caso de España, donde actualmente ADIF se ocupa de 
gestionar la infraestructura y RENFE Operadora del transporte de mercancías y 
viajeros. En 1992 se empezaron a dar los primeros pasos hacia la separación 
requerida por la directiva antes citada, creándose las Unidades de Negocio
para las distintas contabilidades y actividades específicas y especializadas de 
RENFE. En 1996 se creó el Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF), cuya 
responsabilidad era la construcción y, en su caso, administración de las nuevas 
infraestructuras ferroviarias. Finalmente, en el 2005 se creó ADIF,
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, empresa pública formada por 
RENFE (excluyendo las Unidades de Negocio dedicadas al transporte) y GIF. 
De este modo ADIF tiene como objeto la construcción de nuevas
infraestructuras ferroviarias, así como la administración de éstas y las ya
existentes. Además es el encargado de asignar la capacidad de la
infraestructura  a las empresas ferroviarias que quieran operar en ellas.

Posteriormente, siguiendo con el esfuerzo de promover el mercado interior, y 
con el objetivo de enlazar las regiones periféricas con el núcleo de Europa y 
abrirla a los países vecinos, en 1994  se elaboró una lista de 14 proyectos 
prioritarios de transporte. A continuación, y en base a los proyectos definidos 
en 1994, en 1996 se establecieron unas guías para el desarrollo de la llamada 
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red transeuropea de transportes (RTE-T), fijando el 2010 como fecha límite 
para completarla. 

La red transeuropea de transportes está compuesta no sólo por infraestructuras 
(carreteras, vías férreas y navegables, puertos, aeropuertos, medios de
navegación, plataformas intermodales, canalizaciones de productos, etc.), sino 
también por los servicios necesarios para el funcionamiento de esas
infraestructuras. Los objetivos específicos de las redes transeuropeas son, por 
un lado garantizar la movilidad duradera de las personas y de los bienes, 
realizada con las mejores condiciones sociales, ambientales y de seguridad 
posibles, y, por otro lado, alcanzar la integración de los diferentes modos de 
transporte.  En la Figura 36 se puede observar la RTE-T fijada en 1996.

Figura 36. La Red Transeuropea de Transportes en 1996. (Fuente: Comisión Europea, 2004).

En 1995 se aprobó la Directiva 95/18/CE con la que se permitía la entrada del 
sector privado en el mercado ferroviario. En ella se establecían los criterios 
para la concesión, mantenimiento y modificación de licencias de operación de 
servicios a empresas ferroviarias establecidas en la Unión Europea. Para
conseguir una licencia de operación las empresas ferroviarias deben cumplir 
ciertas condiciones, como por ejemplo la estabilidad financiera, la aptitud
profesional o la responsabilidad civil. Las empresas que obtengan estas
licencias pueden realizar actividades de transporte ferroviario entre dos puntos 
de la Unión Europea de acuerdo con unas reglas de asignación de la
capacidad de las infraestructuras. Estas reglas vienen marcadas por la
Directiva 95/19/CE, que además señala algunos principios para el
establecimiento de las tarifas por la utilización de las infraestructuras. 
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Cabe destacar que a partir de estas directivas también se permitía la entrada 
de capital privado en la financiación de nuevas infraestructuras. Para atraer a 
estos nuevos inversionistas se han establecido agrupaciones entre empresas 
públicas y privadas que están funcionando favorablemente en muchos
proyectos.

En julio de 1996 se publicó otro Libro Blanco de la Comisión: “Una estrategia 
para la revitalización de los ferrocarriles comunitarios”. En él se vuelve a insistir 
en la necesidad de efectuar una división clara entre las responsabilidades del 
Estado y de las empresas ferroviarias, de modo que las ayudas a las mismas 
puedan ser controladas. Además, se insta a los Estados a liberar a las
compañías ferroviarias de las deudas herederas del pasado para permitir que 
adopten una gestión independiente y basada en criterios de explotación
comerciales. Sin embargo, en algunos casos no es posible la autofinanciación 
de las empresas sin provocar pérdidas en la movilidad, ya que muchos
trayectos no son rentables al nivel de servicio requerido. En estos casos es 
necesario establecer contratos entre el Estado y los operadores de transporte,
de manera que estos trayectos estén subvencionados de forma regulada.

Ese mismo año se publicó la Directiva 96/48/CE. En ella se presentan los 
requisitos esenciales que deben cumplirse para garantizar la interoperabilidad 
de la red transeuropea de alta velocidad, entendiéndose por red el conjunto de 
infraestructuras, instalaciones fijas, equipos logísticos y material rodante. Estos 
requisitos esenciales se presentan en unas especificaciones técnicas de
interoperabilidad (ETI), que deben ser respetadas por todos los Estados
Miembros.

Para mejorar la eficacia de la legislación hasta entonces existentes,  el 15 de 
marzo del 2001 se publicó el primer paquete ferroviario, comprendido por 
cuatro directivas, 2001/12/CE, 2001/13/CE, 2001/14/CE y 2001/16/CE, que
sustituían a las 91/440/CE, 95/18/CE, 95/19/CE y 96/48/CE respectivamente. 

Es importante señalar que en la Directiva 2001/12/CE se solicita a los Estados 
Miembros que adapten su legislación nacional a la europea, y que se creen 
unos organismos separados para la gestión de la infraestructura y sus
operaciones (como ya se había efectuado anteriormente en algunos países). 
Asimismo, en esta Directiva también se prevé que se separen las cuentas de 
los servicios de pasajeros y de los de mercancías.

En la Directiva 2001/14/CE, se establecen unas reglas de asignación de
capacidad y una estructura de tarificación por el uso de la red. Además, se 
requiere que cada país disponga de un organismo que supervise la asignación 
de capacidad por parte del gestor de la infraestructura, para evitar que pueda 
realizarse de forma discriminatoria. Por otra parte, el gestor de la
infraestructura debe publicar un documento de Declaración de la Red, en el 
cual se especifiquen las características de la infraestructura, las condiciones de 
acceso a dicha infraestructura, los criterios y normas de asignación de
capacidad, así como el sistema de tarificación y los procedimientos y los plazos 
que han de respetarse. 
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En esta directiva se define también que el canon de utilización de la
infraestructura ferroviaria debe ser equivalente al coste generado directamente 
por la explotación del tren, es decir, equivalente al coste marginal de la
infraestructura. En el canon puede incluirse una partida que refleje la escasez 
de capacidad, y además, puede ser modificado por otro canon que incorpore 
los efectos sobre el medio ambiente de la explotación de los trenes.

A finales de 2001 fue publicado el nuevo Libro Blanco "La política Europea de 
transportes de cara al 2010: la hora de la verdad”. En él la Comisión propone 
aproximadamente sesenta medidas dirigidas  a revitalizar el ferrocarril,
fomentar el transporte marítimo y fluvial, y controlar el crecimiento del
transporte aéreo. Todo ello con el objetivo final de reequilibrar el reparto modal 
del transporte para el 2010. El nuevo Libro Blanco busca prioritariamente la 
intermodalidad, especialmente con el ferrocarril, como fórmula para reducir la 
congestión y contaminación del medio ambiente pero sin pérdida de movilidad. 
Además, debido principalmente a las perspectivas de ampliación con 12
nuevos países  y al retraso que se preveía de los 14 proyectos prioritarios ya 
establecidos, en él se propone la revisión de las directrices de la RTE-T fijadas 
en 1996. Tras esta revisión, en el 2004 se aprobaron unas nuevas directrices 
que sustituyeron a las de 1996 y se definieron 30 proyectos prioritarios con un 
horizonte de realización el año 2020 (Figura 37).

Figura 37. Los 30 proyectos prioritarios de la RTE-T. (Fuente: Comisión Europea, 2004).

En Abril de 2004, el Parlamento Europeo y el Consejo adoptaron el segundo

paquete ferroviario, cuyas medidas se basan en las pautas establecidas por 
el libro Blanco de Transportes del 2001. Estas medidas están especialmente
destinadas a acelerar la creación de un espacio ferroviario integrado. En este 
paquete se establece la apertura del transporte internacional de mercancías en 
toda la red europea para enero del 2006, y la apertura del transporte nacional 
de mercancías (cabotaje) para enero del 2007. 
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En el mismo paquete, y dada la dificultad para los Estados Miembros de 
elaborar soluciones comunes sobre seguridad e interoperabilidad ferroviaria, se 
consideró que el instrumento más conveniente para lograr un espacio
ferroviario europeo sin fronteras y con un alto nivel de seguridad, sería la 
creación de una Agencia Ferroviaria Europea (ERA – European Railway
Agency). El objetivo de esta agencia es proporcionar el apoyo técnico
necesario para hacer posible este espacio.

La creación de una red transeuropea de alta velocidad es uno de los objetivos 
de la Comisión Europea. Así pues, entre estos 30 proyectos prioritarios de la 
RTE-T se encuentran proyectos de creación y mejora de los ejes de alta 
velocidad. En la figura siguiente se muestra la red de ferrocarril prevista para el 
año 2010 y las actuaciones que se quieren realizar para el 2020. Se prevé que 
para este año existan 8.000 km de líneas de alta velocidad y se hayan
modernizado 11.000 km de vías.

Figura 38. Red europea de alta velocidad prevista en el 2020. (Fuente: UIC, 2006).

Con el fin de completar algunos aspectos de las directivas del primer paquete 
del 2001 y del segundo paquete ferroviario del 2004, en marzo de dicho año la 
Comisión Europea presentó el tercer paquete ferroviario, aprobado el 5 de 
diciembre del 2005 por el Consejo de Ministros de Transportes de la Unión 
Europea. En este paquete se prosigue con la reforma del sector ferroviario, 
añadiendo unas propuestas específicas para la apertura del mercado a los 
servicios internacionales de transporte de viajeros y para la regulación de los 
derechos y obligaciones de los mismos. Además se propone un sistema de 
certificación del personal de conducción de locomotoras y trenes, así como una 
serie de medidas encaminadas a regular la calidad del transporte ferroviario de 
mercancías.
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Finalmente, cabe destacar que la implementación de las medidas necesarias 
para la liberalización del mercado ferroviario no se está llevando a cabo con la 
misma velocidad en todos los países de la Unión Europea (Figura 39). Algunos 
de ellos como Grecia e Irlanda todavía no han implementado las medidas
incluidas en el segundo paquete ferroviario, cuya fecha límite de aplicación 
prevista era abril del 2006. En el caso de España, actualmente ya se ha 
aplicado este segundo paquete ferroviario.

Figura 39. Distribución geográfica de la apertura del mercado en el 2004. (Fuente: Rail 
Liberalisation Index , IBM 2004).
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4. Paralelismos modo aéreo y ferroviario

Tras haber explicado en el capítulo anterior cual ha sido la situación vivida por 
el sector ferroviario europeo en las últimas décadas, así como el proceso de 
liberalización que se está llevando a cabo, en este capítulo se intenta
establecer un paralelismo entre este sector y el aéreo. Así pues se compara la 
situación de cada modo de transporte antes de sus respectivas liberalizaciones, 
se establecen similitudes y diferencias en el proceso de las mismas, y
finalmente, se analiza cuáles han sido o pueden ser las consecuencias de esta 
apertura del mercado en cada caso. Al final de cada apartado se resume en 
una tabla los paralelismos y diferencias hallados en cada uno de ellos. 

4.1. Situación previa a la liberalización

En este apartado se analizan los paralelismos existentes entre el sector aéreo y 
el ferroviario en su situación previa al inicio de sus  liberalizaciones. Para
facilitar este análisis se estudian las siguientes cuatro áreas: mercado,
infraestructura, estandarización y compañías.

Mercado

El ámbito de mercado es una de las primeras diferencias que pueden
encontrarse entre el sector aéreo y el ferroviario. En el caso del sector aéreo 
los servicios de transporte antes de la liberalización eran de ámbito  nacional e 
internacional, siendo posible este último mediante acuerdos bilaterales entre 
los países en cuestión. Sin embargo, el transporte por ferrocarril tan sólo 
ofrecía servicios a nivel nacional, y ocasionalmente a nivel internacional.

En lo relativo a los tipos de servicio ofrecidos por cada sector las diferencias 
son también significativas. En el transporte aéreo se encuentran dos tipos de 
servicio, los regulares y los charter. Los regulares son servicios que se realizan 
según unos itinerarios y horarios prefijados, y que se ofrecen al público
mediante una serie sistemática de vuelos. Se llama vuelo chárter al alquiler de 
un avión o una aerolínea para no ceñirse a los horarios de las rutas
comerciales o para llevar a un grupo de personas en exclusiva. Son habituales 
los vuelos charter incluidos en paquetes turísticos. Resultan muy interesantes 
para las compañías aéreas al asegurarse un grado de ocupación mayor del 
avión, lo cual les permite ofrecer plazas a tarifas más económicas. 

En el transporte ferroviario se pueden distinguir cuatro tipos de servicios, cada 
uno de ellos con necesidades específicas distintas. Estos servicios son de 
cercanías, regionales, largo recorrido y, puntualmente, internacionales. Los
servicios de cercanías comunican las grandes ciudades con sus
correspondientes áreas metropolitanas, son trayectos muy cortos, necesitan 
una alta frecuencia para poder garantizar la movilidad de los ciudadanos y son 
considerados servicios públicos. Los servicios regionales satisfacen las
necesidades de comunicación de una región y son trayectos de unos 200 km 
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que buscan conectar los núcleos de población medianos con las grandes
ciudades. Los servicios de largo recorrido se definen como trayectos
nacionales, de más de 200 km, que conectan las grandes ciudades. Antes de la 
liberalización ferroviaria se ofrecían también algunos servicios internacionales, 
aunque solamente de manera puntual. Éstos eran operados por compañías 
distintas en cada país, con el agravante de los problemas de interoperabilidad
existentes en la red ferroviaria. Esta falta de interoperabilidad, que se explica 
con mayor detalle en el siguiente apartado, provocaba que el tiempo de viaje 
de estos trayectos internacionales se viese muy penalizado, con lo que
garantizar su rentabilidad resultaba muy complicado.

Infraestructura

La infraestructura de ambos sectores es también notablemente diferente.
Mientras que puede decirse que la infraestructura del transporte aéreo (espacio 
aéreo y aeropuertos) es muy flexible y viene fijada tan sólo por los aeropuertos, 
la infraestructura ferroviaria es muy rígida, puesto que el ferrocarril se
caracteriza precisamente por ser un transporte guiado sobre carriles. Esta 
rigidez de la infraestructura provoca que la capacidad de la misma tenga un 
límite, lo cual, como se comentará más adelante, influirá significativamente en 
la posible entrada en el mercado de nuevas compañías ferroviarias tras la 
liberalización de este sector.

Por otro lado, es necesario destacar que probablemente una de las diferencias
más importantes entre el sector aéreo y el ferroviario antes de sus
liberalizaciones es el tipo de organización en cuanto a la gestión de la
infraestructura y de las operaciones.

En el caso del sector aéreo, la gestión de la infraestructura y de las
operaciones de transporte eran temas que se trataban ya por separado antes 
de su liberalización. Los aeropuertos eran los encargados de la gestión de las 
infraestructuras y las compañías aéreas estatales se encargaban de las
operaciones. Cabe señalar que  los aeropuertos pueden ser públicos o
privados, pero, debido al gran impacto económico que representa la existencia 
de transporte aéreo en una ciudad, normalmente son administrados por
empresas públicas. En el caso de estar gestionados por empresas privadas
éstas se encontraban y se encuentran fuertemente influenciadas por órganos 
públicos. El espacio aéreo está organizado en sectores, cada uno de ellos 
controlados por un equipo de dos o tres controladores aéreos que aplican los 
procedimientos establecidos para garantizar la seguridad. Estos
procedimientos antes de la liberalización aérea eran diferentes en cada país. 
Como se ha comentado en el primer capítulo, desde 1999 se están llevando a 
cabo medidas para la creación de un espacio aéreo único que permita un 
aumento de capacidad y seguridad del tráfico aéreo.

La situación del sector ferroviario previa a su liberalización era totalmente 
diferente, siendo la compañía ferroviaria estatal correspondiente la encargada 
de gestionar tanto la infraestructura como las operaciones de transporte. Como 
se ha visto en el capítulo anterior, en el marco del proceso de liberalización del 
ferrocarril, la Unión Europea requiere a los Estados Miembros que se creen 
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organismos diferentes para ello. Así pues el gestor de la infraestructura es el 
encargado de construir y administrar la red ferroviaria, así como de asignar la 
capacidad de la misma y permitir la entrada a las empresas que desean operar 
en ella. La explotación de los servicios de transporte queda entonces en manos
de las compañías ferroviarias que consigan las licencias de operación
correspondientes.

Estandarización

En este punto se produce otra de las diferencias más significativas entre ambos 
sectores. Mientras que el sector aéreo estaba completamente harmonizado en 
cuanto a temas administrativos y técnicos antes de su liberalización, en el 
sector ferroviario se encontraban diferencias muy importantes en estos
aspectos. Entre ellas cabe señalar los problemas de interoperabilidad
existentes, incluso actualmente , entre las distintas redes ferroviarias europeas. 
En el apartado 4.2 se explica más detenidamente en qué consisten estos 
problemas de interoperabilidad.

Compañías

Por último, tal como se ha explicado en los capítulos anteriores, en ambos 
sectores las compañías existentes antes de la liberalización aérea  y los inicios 
de la ferroviaria eran de ámbito nacional y de carácter público. Además, hay 
que recordar que tan sólo existía una compañía aérea y una ferroviaria por 
cada país, por lo que ambos mercados vivían en una situación de monopolio. 
Como ejemplo de las compañías aéreas y ferroviarias existentes se pueden 
citar, respectivamente, las conocidas Iberia y Renfe en España, Air France y 
SNCF en Francia, o TAP Portugal y REFER en Portugal.

Debido principalmente a la falta de competencia y al proteccionismo estatal, 
tanto en el caso aéreo como en el ferroviario las compañías eran poco
eficientes. Esto ha quedado demostrado posteriormente con la gran
reestructuración que las mismas han podido realizar para adaptarse a la nueva 
situación, tal como se ha visto al final del apartado 3.1. Además, cabe destacar 
que otro punto en común entre el sector aéreo y el ferroviario es que ambos 
proporcionaban servicios de transporte tanto de pasajeros como de
mercancías.

En la siguiente tabla se resumen las principales similitudes y diferencias
existentes entre ambos sectores antes de su liberalización, explicadas ya en 
este apartado. Como puede observarse la situación de sus compañías era la 
misma y las diferencias más importantes se producen en materia de
infraestructura y de estandarización.
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Sector aéreo Sector ferroviario

Mercado
� Nacional e Internacional
� Tipos de servicios

- regulares
- charter

Mercado
� Nacional
� Tipos de servicios

- regionales
- cercanías
- largo recorrido
- internacionales (puntualmente)

Infraestructura
� Flexible (espacio aéreo + 

aeropuertos)
� Gestión de la infraestructura y de 

las operaciones por separado

Infraestructura
� Rígida (carriles)

� Gestión conjunta de la 
infraestructura y de las operaciones

Estandarización
� Sí

Estandarización
� No (problemas de interoperabilidad)

Compañías
� Nacionales
� Sólo una por país
� Situación de monopolio
� Poco eficientes
� Ofrecen servicios de pasajeros y de 

mercancías

Compañías
� Nacionales
� Sólo una por país
� Situación de monopolio
� Poco eficientes
� Ofrecen servicios de pasajeros y de 

mercancías

Tabla 6. Tabla resumen de los paralelismos y diferencias en la situación previa a la
liberalización. (Fuente: Elaboración propia). 
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4.2. Liberalización

En cuanto a la liberalización del sector aéreo y del ferroviario las diferencias 
más importantes que pueden encontrarse están relacionadas con los objetivos 
fijados por cada una de ellas y el proceso utilizado para conseguirlos.

Las diferencias entre la situación general del sector aéreo y el ferroviario antes 
explicadas, hicieron que la liberalización de cada sector se tuviera que afrontar 
de manera distinta, de modo que los objetivos con los que se enfocó cada una 
de estas liberalizaciones fueron también diferentes.

En el caso de la liberalización aérea lo que se buscaba era la rotura de los 
acuerdos bilaterales existentes entre los países de la Unión Europea, de
manera que finalmente se pudiese llegar a la apertura del mercado aéreo
europeo. Como se ha visto en el apartado anterior, en este sector no se daban 
problemas de incompatibilidades técnicas ni administrativas, por lo que no fue 
necesario incidir en estos aspectos. Sin embargo, el caso del sector ferroviario 
es completamente diferente, siendo la harmonización técnica y administrativa el 
punto clave y el más complicado de su liberalización. 

En lo relativo a las diferencias administrativas deben destacarse las
incompatibilidades existentes entre las normativas de los países europeos,
como por ejemplo en cuanto a las condiciones laborales de los trabajadores o a 
la calificación requerida para el material rodante y el personal ferroviario.
Además, la existencia de distintas licencias de conductores de ferrocarril en 
cada país es un problema de especial relevancia. Mientras que en el caso del 
transporte de mercancías por carretera por ejemplo, un conductor de camión 
puede conducir con el mismo permiso por los distintos países europeos, en el 
transporte ferroviario no es posible. En este caso las licencias de los
conductores se otorgan a nivel nacional, lo que provoca que cada vez que se 
cruza una frontera sea preciso cambiar de conductor. 

Por otra parte las diferencias técnicas son también de gran importancia. A 
continuación se destacan los principales problemas de interoperabilidad

existentes y algunas de las soluciones que se están adoptando.

Una de las incompatibilidades técnicas más conocidas en las redes europeas 
es la del ancho de vía. El ancho de vía se define como la distancia entre las 
caras internas de los dos carriles que configuran la vía, medida 14 mm por 
debajo de la superficie de rodadura del carril. En Europa pueden encontrarse 
básicamente 4 tipos de ancho de vía distintos, sin considerar el ancho métrico 
de 1000mm que suelen tener algunos ferrocarriles regionales o locales. 

Como se observa en la Figura 40, esto supone un problema para los servicios 
de transporte internacionales entre la Península Ibérica y el resto de Europa, 
así como también para los servicios internacionales con los países de la 
antigua Unión Soviética. Para superar estas incompatibilidades, en los pasos 
fronterizos se han implantado instalaciones automáticas de cambio de ancho 
de vía o de cambio de ejes. Sin embargo estas operaciones representan una 
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gran pérdida de tiempo, así como un importante incremento de gastos. Cabe 
resaltar que el ancho de vía más extendido es el denominado ancho
internacional o UIC, de 1,435m, motivo por el cual es el que se ha elegido para 
la red transeuropea de alta velocidad.

Figura 40. Anchos de vía en Europa. (Fuente: A. López Pita, 2006).

El gálibo ferroviario es otra de las incompatibilidades técnicas que se pueden 
encontrar en la red ferroviaria europea. Puede definirse como la sección que 
debe quedar, en cualquier caso, libre de todo obstáculo para permitir el paso de 
circulaciones a lo largo de una línea de ferrocarril. Por su propia definición el 
gálibo es uno de los aspectos más importantes de la seguridad y la capacidad 
de una línea. Se puede hablar de gálibo del material motor, del material
remolcado, gálibo de carga, gálibo de puentes, gálibo de túneles, etc. El gálibo 
del material remolcado, por ejemplo, es necesario para determinar la entrevía 
(distancia existente entre ejes de vía). Cada administración ferroviaria tenía 
definidos gálibos distintos, por lo que para la explotación de servicios
ferroviarios internacionales es necesario unificar estos criterios. 

En cuanto a los sistemas de electrificación existe también gran variedad de 
opciones, como se puede observar en la Figura 41. En algunos países se 
utilizan sistemas de corriente continua mientras que en otros los sistemas son 
de corriente alterna. Además, incluso en el caso de que dos países tengan un 
mismo tipo de corriente, pueden existir entre ellos diferencias en el voltaje. Así, 
puede observarse como aunque España y Francia utilizan sistemas de
corriente continua, en el primero ésta es a 3000 V y en el segundo a 1500 V.
Esto significa que en las fronteras es necesario cambiar de locomotora o que 
se deben usar locomotoras bicorriente, tricorriente o tetracorriente para los
servicios internacionales, con el consecuente incremento de costes que esto 
representa.
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Figura 41. Mapa de los principales sistemas de electrificación de la red ferroviaria en Europa. 
(Fuente: Libro Blanco de Transportes, 2001).

Actualmente en las redes de alta velocidad se están instalando sistemas de 
electrificación de corriente alterna a 25 kV y 50 Hz de frecuencia. Sin embargo, 
algunas redes como la alemana tienen un sistema de corriente alterna a 15 kV. 
En estos casos seguirá siendo necesario utilizar locomotoras bicorrientes.

Los sistemas de señalización son también muy variados tanto en las líneas 
convencionales como en las de alta velocidad, tal y como indica la Figura 42.
Esto provoca que las licencias de conductores no sean compatibles de un país 
a otro, como se ha visto antes, dado que la normativa y los sistemas de
señalización son notablemente diferentes.

Figura 42. Mapa de los principales sistemas de señalización de la red ferroviaria en Europa. 
(Fuente: DG de Energía y Transportes, 2006).

Electrificación
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En este sentido, para asegurar la interoperabilidad entre los distintos países, 
actualmente se está implantando en las nuevas líneas de alta velocidad un 
mismo sistema de señalización, el llamado ERTMS (European Rail Traffic
Management System). Este sistema se basa en la filosofía del cantón móvil, de 
manera que en todo momento se conoce la posición del tren. De este modo se 
puede aumentar la velocidad de circulación de los trenes y la capacidad de las 
líneas.

Otro problema que hay que tener en consideración es la variedad de material 
rodante existente. Además de ciertos problemas de interoperabilidad en
algunos casos, también provoca un aumento de costes, principalmente en
mantenimiento. Así pues el material rodante también supone una barrera para
la entrada de nuevas compañías tras la liberalización. Para garantizar que el 
material rodante cumpla las exigencias necesarias de interoperabilidad con la 
liberalización ferroviaria se han creado unos certificados especiales. Uno de los 
requisitos que los nuevos operadores deben cumplir para poder obtener la 
licencia de operación es precisamente que el material rodante del que disponen 
haya obtenido estos certificados.

Finalmente, otra de las diferencias importantes entre la liberalización aérea y la
ferroviaria es el proceso que se ha seguido para llegar a la apertura del sector. 
Aunque ambas liberalizaciones coinciden en que este proceso se lleva a cabo 
mediante la aplicación de paquetes legislativos en distintas fases, existe una 
diferencia en cuanto a la aplicación de los mismos. En el caso del sector aéreo 
estos paquetes se han aplicado al mismo tiempo para el transporte de
pasajeros y de mercancías, mientras que en el caso de la liberalización
ferroviaria se están implantando en primer lugar al transporte de mercancías y 
posteriormente al de pasajeros. De hecho la apertura del transporte de
mercancías por ferrocarril en Europa entró en vigor en el año 2006, mientras 
que no está previsto para el transporte de pasajeros hasta el año 2010.

En la tabla siguiente se resumen las diferencias básicas de la liberalización del 
sector aéreo y el ferroviario.

Sector aéreo Sector ferroviario

Enfoque de la liberalización
� Romper acuerdos bilaterales

Enfoque de la liberalización
� Harmonización técnica y 

administrativa para conseguir la 
interoperabilidad

Proceso de liberalización
� Aplicación de paquetes legislativos 

en el transporte de pasajeros y 
mercancías al mismo tiempo

Proceso de liberalización
� Aplicación de paquetes legislativos, 

primero en  el transporte de
mercancías y posteriormente en el 
de pasajeros 

Tabla 7. Tabla resumen de los paralelismos y diferencias de la liberalización aérea y
ferroviaria. (Fuente: Elaboración propia). 
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4.3. Consecuencias de la liberalización

En este apartado se analizan las consecuencias de la liberalización en el sector 
aéreo, que han sido estudiadas en el apartado 2.1.4, y si pueden darse de 
forma similar en el sector ferroviario tras la liberalización del mismo.

Mercado

En el caso aéreo cabe destacar que la liberalización permitió la apertura del 
mercado aéreo nacional e internacional entre los países europeos. Sin
embargo, tal como se ha visto antes, debido principalmente a las barreras 
técnicas y administrativas existentes entre las distintas redes europeas, el 
ámbito de mercado del ferrocarril es prácticamente sólo nacional. 

Resolver estas barreras técnicas y administrativas llevará un cierto tiempo. 
Mientras tanto, y hasta que la red transeuropea no alcance un nivel de
conexión mayor, los servicios internacionales por ferrocarril seguirán siendo 
poco rentables debido al incremento de costes que representan estas barreras. 
Así pues, incluso tras la liberalización total del transporte de mercancías y de 
viajeros, hasta que no se hayan suprimido estas incompatibilidades seguirá 
siendo difícil la entrada de competencia en los servicios ferroviarios
internacionales.

Infraestructura

En el sector ferroviario, con la liberalización del mismo la gestión de la
infraestructura quedará separada de la gestión de las operaciones ferroviarias. 
Esta separación de ambas tareas es esencial para permitir que las nuevas 
compañías que entren en el mercado se encuentren en igualdad de
condiciones, y no se produzcan favoritismos en la asignación de capacidad y el 
establecimiento de cánones de la infraestructura.

Actualmente, en la mayoría de los países miembros el gestor de
infraestructuras es el responsable de la asignación de la capacidad. Éste es 
supervisado por otro organismo que debería ser completamente independiente 
del Estado según la Directiva 2001/14/CE, pero que en algunas ocasiones 
depende del Ministerio de Transportes. Así pues, del mismo modo que en la 
liberalización aérea la UE tuvo que regular las ayudas a las aerolíneas
tradicionales, en el caso ferroviario es esencial que disponga ciertas medidas 
para garantizar que en el nuevo mercado la competencia sea justa.

Estandarización

En cuanto a los problemas de harmonización técnica y administrativa antes 
comentados, en el caso del sector aéreo prácticamente no ha sido necesaria la 
aplicación de nuevas medidas suplementarias tras la liberalización. Cabe
mencionar que sí se están aplicando algunas estrategias para mejorar la
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gestión de tráfico aéreo y la seguridad, como por ejemplo la creación del
Espacio Aéreo Único o la Agencia Europea de Seguridad Aérea. 

Sin embargo en el sector ferroviario los problemas de interoperabilidad, tanto 
técnica como administrativa, sí son realmente importantes. Por ello, tras la 
liberalización ferroviaria se deberá continuar invirtiendo esfuerzos y recursos en 
proyectos de harmonización. 

Compañías

Una de las consecuencias de la liberalización del sector aéreo en las
aerolíneas existentes hasta entonces fue la reorganización de las mismas, tal 
como se ha visto en el apartado 2.1.3. Una de las estrategias seguidas por 
parte de las compañías aéreas tradicionales  para mejorar la competitividad fue 
aliarse con compañías regionales para ampliar el sistema llamado “Hub & 
Spoke”. Este sistema consiste en concentrar el tráfico en un aeropuerto de 
localización central conectado con aeropuertos menores, de modo que se 
consigue aumentar el factor de carga de los aviones. En el caso del sector 
ferroviario es difícil que se produzca este cambio de organización. Hay que 
recordar que la infraestruc tura ferroviaria es mucho más rígida que la aérea, lo 
que hace que este sistema “Hub & Spoke” no tenga sentido en el ferrocarril, 
principalmente por cuestiones económicas y de tiempo de viaje. Además el 
factor de carga no es un elemento tan importante en el ferrocarril, puesto que el 
coste marginal del ferrocarril es mucho menor que el del avión. 

La aparición de nuevas compañías en el mercado tras la liberalización aérea 
es una de sus consecuencias más importantes. En el caso ferroviario también 
es posible la aparición de nuevas compañías, y de hecho actualmente ya se 
pueden encontrar en el mercado nuevos operadores, principalmente a nivel de 
transporte de mercancías. En total, en la Unión Europea hasta el 1 de
noviembre de 2006, se concedieron 738 licencias ferroviarias, de las cuales 
662 están activas y 73 han sido revocadas. Como puede observarse en la tabla 
siguiente, la mayoría de ellas son licencias para servicios de mercancías, dado 
que la liberalización del transporte de viajeros se encuentra más retrasada en 
la mayoría de los países europeos, salvo algunas excepciones.

Países Licencias activas
Licencias
revocadas

Alemania 346 33

Austria
14 (8 de viajeros y mercancías, 1 de viajeros, 4 de 
mercancías, y 1 para tracción) 0

Bélgica 4 (Sncb,DandLCargo, CMI Traction, Trainsport) 1
Dinamarca 12 (5 de viajeros, 2 de mercancías y 5 de tráfico mixto) 13
Eslovaquia 0 0
Eslovenia 1

España
7 (Renfe, Comsa R., Continental R., Acciona R., Activa Rail, 
Tracción Rail, y Eusko Tren) 0

Estonia 23 (3 de viajeros y 20 de mercancías) 7
Finlandia 1 (VR) 0

Francia
8 (Sncf, CFTA Cargo, Veolia Transport, Europorte 2, Veolia 
Cargo, Seco Rail, VFLI, Euro Cargo Rail) 1

Grecia 0 0
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Hungría 8 (2 de viajeros y mercancías, y 6 de mercancías) 0
Irlanda 0 0
Italia 41 (la mayorías para tráfico mixto) 2
Letonia 8 (5 de viajeros y 3 de mercancías) 1
Lituania 4 (3 de tráfico mixto y 1 para mercancías) 3
Luxemburgo 1 (CFL)
Países Bajos 16 (8 de viajeros y 8 de mercancías)
Polonia 63 (49 de mercancías, 4 de viajeros y 10 de tráfico mixto) 1
Portugal 1 (Fertagus) 0
Reino Unido 57 (35 de viajeros y 22 de mercancías) 10
República Checa 19 (14 de mercancías y 5 de viajeros) 0
Suecia 16 (14 de mercancías y 2 de viajeros) 4

Tabla 8. Licencias ferroviarias en la Unión Europea hasta 1 de noviembre de 2006. (Fuente: 
Julián, A., 2007).

Sin embargo la aparición de estas nuevas compañías no resulta tan sencilla 
como en el caso aéreo. Según un estudio realizado a petición de la Unión 
Europea en el año 2004 para evaluar la apertura gradual del mercado de 
servicios de pasajeros en Europa, “EU Passenger Rail Liberalisation: extended 
impact assessment”, aunque gran parte de la legislación ya haya sido
implementada ello no garantiza que el mercado esté realmente abierto a la 
entrada de nuevas compañías. Existen ciertos factores suplementarios de los 
que depende la introducción de estos nuevos competidores, de manera que es 
posible que sea necesario aplicar mayores medidas legislativas que las
previstas para poder alcanzar el nivel de apertura requerido. Estos factores 
son:

- A nivel de mercado: la densidad de las rutas y la competencia con otros 
modos de transporte.

- A nivel institucional: la efectividad de las instituciones que deben
controlar el sector ferroviario, en especial la capacidad de asignación.

- A nivel técnico: el grado de interoperabilidad de la infraestructura y el 
material rodante, así como la disponibilidad de capacidad suficiente en 
los corredores ferroviarios de pasajeros.

La competencia con otros modos de transporte es en efecto  un factor clave en 
la entrada de nuevos competidores. Como se ha comentado en el capítulo 
anterior, el transporte aéreo y por carretera presentan ciertas ventajas que 
hacen que el usuario normalmente prefiera viajar en ellos antes que en
ferrocarril. La entrada de nuevos competidores en algunas rutas de la red
dependerá de que la cuota de mercado del transporte ferroviario en estas rutas 
no sea simplemente testimonial en comparación con los otros modos de
transporte.

Por otra parte, según el estudio, los pasajeros tienden a utilizar sólo el operador 
que ofrece mayor frecuencia, debido al incremento de gastos que supone el 
cambio de operador (los billetes no son transferibles, normalmente se ofrecen 
descuentos de ida y vuelta, etc). Por lo tanto, para que se produzca una 
competencia efectiva entre dos operadores es necesario que ambos ofrezcan 
frecuencias similares. Así pues, como se observa en la figura siguiente la 
densidad de las rutas es un factor realmente importante. 
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Para distancias cortas (menos de 200 km), se necesita una gran demanda para 
que puedan competir dos operadores a un mismo nivel de frecuencias y tarifas. 
Para rutas de largo recorrido en las que es necesario reservar, la frecuencia es 
menos importante. En la Figura 43 se muestra el tamaño de mercado necesario 
para soportar la competencia entre dos operadoras con un mismo nivel de 
frecuencia y de precio, en función de la longitud de la ruta. 

Figura 43. Tamaño de mercado necesario para soportar la competencia entre dos operadoras 
con la misma frecuencia y tarifas. (Fuente: Steer Davis Gleave, 2004).

En el caso de servicios de muy larga distancia (más de 800 km) la frecuencia 
prácticamente no tiene importancia y en estos casos el transporte aéreo es el 
que realmente tiene mayor éxito. El transporte por ferrocarril solo tiene cuota de 
mercado en estos casos cuando el pasajero valore más el confort y la
proximidad al centro de la ciudad que la rapidez del viaje.

Hay que destacar que este estudio se realizó bajo la hipótesis de que las 
nuevas compañías ferroviarias tendrían las mismas características que las
tradicionales. No obstante debe considerarse la posibilidad de que los nuevos 
operadores encuentren mercados que todavía no han sido exp lotados, como 
por ejemplo los servicios ferroviarios de bajo coste, a los cuales el usuario 
probablemente no exigirá el mismo nivel de servicio que a los tradicionales.

Asimismo hay que recordar que la infraestructura ferroviaria es rígida y que por 
lo tanto tiene un límite de capacidad que debe tenerse en cuenta para la
posible entrada de nuevos competidores en la red.

Para entender la relevancia de la efectividad de las instituciones en la entrada 
de nuevos competidores es importante destacar que en la mayoría de los
países la infraestructura ferroviaria está fuertemente subvencionada. En
general, con los cánones pagados por las operadoras se cubre menos del 50% 



La oportunidad de los servicios ferroviarios “low cost” en Europa

- 63 -

de los costes de la infraestructura, lo que pone de manifiesto que el desarrollo 
del mercado ferroviario dependerá de la política tarifaria que marque cada país. 
Además, la Directiva 2001/14 determina que el canon de acceso a la
infraestructura debe ser el coste directamente producido por el servicio
prestado, es decir, el coste marginal de la infraestructura. Sin embargo al no 
estar detallados los costes de la misma, es imposible determinar cuáles están 
asociados a un determinado tipo de servicio y cómo afectan éstos a los
cánones de la infraestructura. Estos cánones son muy importantes en la
liberalización ferroviaria. Una política discriminatoria en los mismos, así como 
en la asignación de capacidad de la infraestructura, puede ser una gran barrera 
para la entrada de nuevos competidores. 

Queda demostrado entonces que las oportunidades de entrada en el mercado 
de los nuevos operadores vendrán determinadas en gran medida por las
actitudes que tomen los Estados para garantizar que la competencia sea justa.

El grado de interoperabilidad de la infraestructura y del material rodante, así 
como la capacidad disponible de la red, son también factores clave en la 
entrada de nuevas compañías ferroviarias. Como se ha visto en el apartado 
anterior estas incompatibilidades técnicas y administrativas producen un
importante encarecimiento de los servicios, lo que dificulta la rentabilidad de los 
mismos.

Según el “Índice de Liberalización del Ferrocarril”, estudio realizado en el año 
2002 y actualizado posteriormente en el 2004, en el que se describe la posición 
de la apertura de los mercados ferroviarios europeos de la Unión Europea 
ampliada, el sector ferroviario tiene todavía un considerable retraso en
comparación con otras redes. Además, muchos de los países cuya legislación 
permite un acceso al mercado no discriminatorio, en la práctica no lo permite 
debido principalmente a que los procesos de licencia y aprobación son caros y 
complejos. En particular, los procesos de obtención de los certificados de
material rodante son especialmente complicados, y, como se observa en la 
siguiente tabla, en muchos países todavía representan una barrera para el 
acceso al mercado.

Permiso para Vehículos
Pocas barreras de entrada

Permiso para Vehículos
Fuertes Barreras de entrada

� Dinamarca
� Alemania
� Gran Bretaña
� Luxemburgo
� Holanda
� Suecia
� Suiza

� Austria
� Bélgica
� Francia
� Italia
� España

Falta de experiencia: Nuevos Estados Miembros de la UE, Finlandia, Grecia, Irlanda, 
Noruega, Portugal.

Tabla 9. Barreras en la obtención de permisos de vehículos en la Unión Europea. (Fuente: 
Rail Liberalisation Index, IBM 2004).
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Además, cabe señalar que la libertad de acceso a la información, sistemas de 
reserva, etc., ha sido clave en la liberalización del mercado aéreo y la posterior 
aparición de compañías de bajo coste. En el caso del ferrocarril también
pueden jugar un papel muy importante, sin embargo es necesario que se 
apliquen medidas regulatorias adicionales que aún no están incluidas en la 
liberalización ferroviaria.

Finalmente, la aparición de las compañías de bajo coste tras la liberalización 
aérea es una de las consecuencias más destacadas de la misma. La posible 
aparición de nuevos servicios ferroviarios de estas características tras la
liberalización ferroviaria, es precisamente el objeto de estudio de esta tesina, y 
se analizará con mayor detenimiento en el capítulo siguiente. 

Se resumen en la siguiente tabla las consecuencias de la liberalización aérea y 
las que se han producido o pueden producirse con la liberalización ferroviaria.

Sector aéreo Sector ferroviario

Mercado
� Apertura mercado aéreo nacional e 

internacional

Mercado
� En la práctica, difícil apertura del 

mercado internacional debido a los 
problemas de interoperabilidad

Infraestructura
� Gestión de la infraestructura y de 

las operaciones continúa por 
separado

Infraestructura
� Separación de la gestión de la

infraestructura y sus operaciones

Estandarización
� No han tenido que aplicarse 

medidas adicionales tras su 
liberalización

Estandarización
� Es necesario aplicar medidas 

adicionales para continuar con la 
harmonización técnica y 
administrativa

Compañías
� Reorganización de las compañías

en sistema “Hub & Spoke”

� Aparición de nuevas compañías

� Aparición de compañías de bajo 
coste

Compañías
� Imposibilidad de reorganizarse en 

“Hub & Spoke” por su propia
infraestructura

� Aparición de nuevas compañías,
aunque con mayor dificultad que en 
el sector aéreo debido a factores 
técnicos, institucionales y de
mercado

� Aparición de compañías de bajo 
coste? (Capítulo 5)

Tabla 10. Tabla resumen de los paralelismos y diferencias en las consecuencias de la
liberalización aérea y ferroviaria. (Fuente: Elaboración propia). 
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5. Posibilidades del “low cost” ferroviario

En los capítulos anteriores se ha analizado cuál es la situación actual del
ferrocarril en Europa y los paralelismos que podemos encontrar entre este 
sector y el aéreo. Finalmente, en este capítulo se intentará plantear cuáles son 
los posibles servicios de bajo coste que puede ofrecer el sector ferroviario 
europeo y se analizarán las experiencias existentes en este sentido hasta el 
momento.

En el primer apartado se define qué se puede entender como “low cost”
ferroviario y se medita sobre los diferentes tipos de servicio que podrían
ofrecerse con este nombre. En el segundo apartado se presentan las
estrategias que han sido utilizadas por algunas compañías ferroviarias en los 
últimos tiempos imitando el modelo seguido por las aerolíneas de bajo coste, y 
a continuación se explican las experiencias que han tenido lugar hasta el
momento.

5.1. Tipos de “low cost” ferroviario

Tras haber visto las diferencias antes explicadas entre el sector aéreo y el 
ferroviario queda claro que los servicios ferroviarios de bajo coste no tienen 
porqué ser del mismo tipo que los ofrecidos en el sector aéreo. De hecho, 
pueden existir varias posibilidades de servicios de bajo coste con algunas
diferencias entre ellos. Por ejemplo, el tipo de compañía que los ofrece, las 
rutas y estaciones a las que se sirve o las prestaciones y el confort que 
proporcionan. Así pues, en este apartado se especula sobre cuáles pueden ser 
los distintos tipos de servicios ferroviarios de pasajeros que podrían funcionar 
como servicios “low cost”.

La primera cuestión que hay que considerar es qué tipo de compañía

ferroviaria puede ofrecerlos. Las opciones posibles son: que estos servicios 
sean operados por compañías ferroviarias nacionales, por filiales de éstas o 
por las nuevas compañías que entren en el mercado gracias a la liberalización 
ferroviaria de pasajeros. El hecho de que sean operados por una u otra
compañía tiene implicaciones importantes en cuanto a las posibles estrategias 
de reducción de costes que se pueden aplicar, y por lo tanto, en el tipo de 
servicio que se puede ofrecer. 

Es importante recordar el caso explicado en el primer capítulo de la compañía 
aérea tradicional noruega Braathens. Esta compañía aplicó algunas de las
estrategias utilizadas por compañías “low cost” en parte de sus servicios, lo 
cual provocó la insatisfacción de la mayoría de los usuarios y una importante 
disminución de los beneficios tras esta maniobra. Esta pérdida de clientes se 
produjo debido a las expectativas que los usuarios tenían de dicha compañía y 
que se vieron incumplidas con  las nuevas estrategias. Este ejemplo ponía de 
manifiesto que la posibilidad de aplicación de estas estrategias y, por tanto, la 
posibilidad de ofrecer servicios de bajo coste, quedaba reducida a las nuevas 
compañías aéreas o a compañías filiales de las tradicionales, en las que el 
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usuario tenía claro que no obtendría el mismo servicio al que estaba
acostumbrado.

Es lógico pensar que en el transporte por ferrocarril se produzca, en este 
sentido, una situación similar a la aérea. Además, hay que tener en cuenta que 
el transporte ferroviario tiene una característica añadida que lo diferencia de 
forma importante del transporte aéreo: su flexibilidad. Los usuarios del
ferrocarril están acostumbrados, por ejemplo, a poder viajar en cualquier tipo 
de tren y poder regresar en cualquier momento, sin tener el día de regreso 
prefijado. Esta flexibilidad resulta difícil de garantizar con la aplicación de 
algunas de las estrategias utilizadas por las compañías aéreas “low cost”, de 
modo que los usuarios de los nuevos servicios ferroviarios deberán tener muy 
claro que no pueden gozar de las mismas ventajas que ofrecen los servicios 
tradicionales.

Las experiencias que se tienen hasta el momento, como se explica en el
siguiente capítulo, consisten en aplicar sólo algunas de las estrategias en
servicios operados por compañías nacionales y en crear compañías filiales 
para experimentar con estrategias más complicadas. Las nuevas compañías 
ferroviarias que vayan apareciendo con la liberalización ferroviaria también
podrán ensayar con mayor facilidad las nuevas estrategias de reducción de 
tarifas.

En segundo lugar se plantea la posibilidad de ofrecer servicios de bajo coste en 
trenes convencionales o en trenes de alta velocidad. Teniendo en cuenta 
que las tarifas de los servicios convencionales suelen estar fuertemente
reguladas por el Estado debido a su poca rentabilidad, cabe esperar que en 
ellos no sea posible conseguir un servicio con tarifas inferiores a las existentes. 
Sin embargo, en estos servicios sí puede resultar interesante la aplicación de 
algunas de las estrategias utilizadas por las aerolíneas “low cost”. La venta de 
billetes por Internet serviría como medida para mejorar la rentabilidad del
servicio.

Por otro lado, gracias a la posibilidad real que tiene la alta velocidad de
competir con el transporte aéreo, sería muy interesante conseguir un servicio 
de bajo coste que permitiese al ferrocarril ganar cuota de mercado al avión. 
Además con la entrada de nuevas compañías tras la liberalización ferroviaria, 
será probablemente en los servicios de alta velocidad (los más rentables y con 
tamaño de mercado suficiente) en los que se podrá producir competencia
intramodal. Así pues, las compañías ferroviarias dedicarán mayores esfuerzos 
en este campo para ser más competitivas dentro de su propio sector y con los 
demás modos de transporte. Otra ventaja de los servicios de alta velocidad 
frente a los convencionales es que en ellos el usuario ya está acostumbrado a 
reservar el billete con antelación, lo que facilita la aplicación de algunas de las 
estrategias utilizadas por las compañías aéreas de bajo coste.

Finalmente, debe definirse el tipo de prestaciones y comodidades que deben 
ofrecer estos nuevos servicios de bajo coste. Puesto que en la práctica es
imposible proporcionar el mismo nivel de servicio que el tradicional si se
pretenden reducir las tarifas, es necesario elegir en qué deben ajustarse los 
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costes. Se puede optar entre disminuir las prestaciones y/o disminuir el confort,
de modo que resultan dos opciones posibles.

La primera opción consiste en ofrecer un servicio con las mismas prestaciones 
que un servicio tradicional pero reduciendo el confort. En este tipo de servicio el 
pasajero paga exclusivamente por el transporte y no goza de ninguna
prestación adicional. Esta opción presenta la ventaja que permite que la
compañía ferroviaria pueda conseguir unos ingresos extra al poner a la venta 
estos servicios suplementarios.

Ofrecer un servicio con menores prestaciones y menor confort que el
tradicional es la segunda posibilidad. En esta opción están incluidos los
ferrocarriles que, además de reducir el confort de los pasajeros, circulan de 
manera que el canon a pagar por la utilización de la infraestructura es menor, 
consiguiendo así una reducción del coste de operación. Así pues los servicios 
efectuados en horas de menor afluencia, como los nocturnos o los que
efectúen parada tan sólo en estaciones secundarias, son algunas de las
posibilidades.

En la tabla siguiente se resumen los posibles tipos de servicios ferroviarios de 
bajo coste considerados en este apartado.

En el capítulo 5.2 se presentan las principales estrategias de las compañías 
aéreas de bajo coste que ya han sido utilizadas por algunas compañías
ferroviarias europeas, con el objetivo de ofrecer servicios de bajo coste
similares a los considerados en este apartado. 
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5.2. Aplicación de las estrategias del “low cost” aéreo en 
el sector ferroviario

El sector ferroviario europeo ha sufrido durante los últimos años una gran
competencia de los demás modos de transporte, disminuyendo
preocupantemente la cuota de mercado del ferrocarril. Además, la no muy
lejana apertura del transporte ferroviario de pasajeros permitirá, con la
aparición de nuevas compañías, que pueda existir competencia dentro del
mismo sector. Con el objetivo de conseguir aumentar su cuota de mercado y 
sus beneficios, muchas de las compañías ferroviarias europeas han
reaccionado en previsión a la situación futura, imitando algunas de las
estrategias utilizadas por las compañías aéreas de bajo coste. 

En este apartado se presentan las principales estrategias utilizadas por las 
compañías ferroviarias, las cuales se pueden incluir dentro de estas cuatro 
áreas:

� “Yield management”
� Reducción de costes de operación
� Reducción del precio percibido por el cliente
� Aumento de ingresos por servicios suplementarios

En primer lugar es importante tener en cuenta que los usuarios del transporte 
ferroviario no tienen las mismas exigencias que los usuarios del transporte 
aéreo. Por ejemplo, no valoran tan sólo el precio del billete sino que hay otros 
factores con prácticamente la misma importancia. Entre ellos se encuentran la
flexibilidad, el tiempo de viaje y la preferencia por viajar en un modo de 
transporte u otro. 

Además, la decisión en cuanto al tipo de viaje depende del propósito del mismo 
(si es un viaje de negocios o de placer). Así pues deben probarse diferentes 
estrategias para ver cuál es la que satisface a un mayor número de clientes y 
permite ganar una mayor cuota de mercado a los otros modos de transporte.

Las compañías ferroviarias europeas han utilizado dos maneras de introducir 
estas nuevas estrategias: aplicándolas a servicios ya existentes o aplicándolas 
a nuevos servicios operados por nuevas compañías. 

La mayoría de las compañías se han decantado por el primer sistema,
ofreciendo un número limitado de billetes de los servicios regulares a menor 
precio que el habitual (normalmente por Internet). De esta manera las
compañías pueden utilizar el “yield management” en este tipo de billete, así 
como reducir la percepción general del precio del mismo. Asimismo al
realizarse la venta por Internet permite disminuir los costes de venta. 

En Italia y en Francia se ha utilizado el segundo sistema, dónde las compañías 
ferroviarias nacionales han fundado unas empresas subsidiarias que ofrecen 
nuevos servicios, como se explica en el apartado siguiente. Estas nuevas
compañías presentan la ventaja de permitir una mayor flexibilidad para
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implementar nuevas estrategias de reducción de precio e introducir nuevos 
productos en el mercado.

5.2.1. Yield management

Las estrategias de reducción de costes seguidas por las compañías aéreas de 
bajo coste analizadas en el primer capítulo se pueden resumir básicamente en: 
disminuir los costes de operación e incrementar los factores de carga utilizando 
la técnica de “yield management”, de gran éxito en el sector aéreo. 

En el caso de las compañías ferroviarias la aplicación de este sistema de 
gestión resulta mucho más complicada que en el transporte aéreo,
principalmente por el hecho de que el ferroviario es un sistema abierto,
mientras que el aéreo es cerrado. Se dice que el aéreo es un sistema cerrado 
porque cuando un avión ha despegado los pasajeros sólo podrán salir por el 
aeropuerto de destino, mientras que el ferroviario es un sistema abierto porque 
el pasajero puede apearse (o montarse) en cualquier estación intermedia entre 
su origen y destino. Así pues en el caso del transporte por ferrocarril, si se 
ofreciesen billetes a bajo precio entre un tramo origen-destino determinado 
para competir con otro modo de transporte existente en ese tramo, los
pasajeros con origen-destino intermedio podrían beneficiarse también de esta 
oferta, aunque en realidad entre ellos la oferta no fuese válida. 

Otra dificultad para la aplicación del “yield management” en el transporte por 
ferrocarril es que una de las principales ventajas de este modo de transporte es 
precisamente su flexibilidad. Los usuarios están acostumbrados a poder viajar 
en cualquier tren y poder regresar en cualquier momento sin tener el día de 
regreso prefijado, por ejemplo. Sin embargo es difícil garantizar este tipo de 
flexibilidad con la aplicación del “yield management”.

Un ejemplo de la complejidad de implantar este sistema de gestión es el
ocurrido en Alemania en el 2003. La Deustche Bhan, compañía ferroviaria
nacional, introdujo ese año un nuevo sistema de tarifas llamado PEP. Con este 
sistema se pasaba de tarificar en función de los kilómetros recorridos a tarificar 
en función de las relaciones entre origen-destino (por ejemplo: ciudad-ciudad)
y, además, se ofrecían descuentos por compra anticipada de hasta un 40%. 
Los billetes normales podían utilizarse en cualquier tren, mientras que los que 
tenían algún tipo de descuento sólo eran válidos para un tren específico.
Además los cambios de los mismos se penalizaban fuertemente. En verano del 
2003, tras las quejas de los pasajeros y una pérdida de cuota de mercado en 
los viajes de largo recorrido, el nuevo sistema tuvo que ser modificado. Aunque 
este sistema era similar al utilizado por las aerolíneas de bajo coste, el PEP 
fracasó porque se introdujo a un cliente que estaba acostumbrado a un sistema 
mucho más simple y flexible.

Sin embargo la aplicación del “yield management” sí ha sido posible en
servicios ferroviarios más parecidos a los ofrecidos por las aerolíneas de bajo 
coste. Este es el caso por ejemplo de servicios de alta velocidad o servicios 
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nocturnos, para los cuales el cliente está acostumbrado a reservar con
anterioridad, y por tanto la aplicación del “yield management” es más sencilla.

5.2.2. Reducción de costes de operación

De entre las estrategias utilizadas para reducir los costes de operación, se 
puede destacar la venta de billetes por Internet y la impresión de los billetes por 
el mismo usuario, con la que se consigue un gran ahorro en los costes de 
emisión. En algunos casos como el iDTGV francés, que se explica en el
siguiente apartado, la venta del billete se realiza exclusivamente  por Internet, 
mientras que en otras compañías puede escogerse el medio de adquisición. 
Sin embargo algunas de estas últimas están intentando promocionar la compra 
del billete por Internet aplicando medidas que favorezcan a los usuarios que 
utilicen este medio. Este es el caso de RENFE a cuyas tarifas hay que
añadirles un 3,5% en concepto de gastos de gestión si la compra se realiza en 
taquilla y un 2,75% si se realiza por Internet.

Otras de las estrategias de  reducción de costes aplicadas son por ejemplo los 
reajustes de plantilla o las reducciones de salario, así como servir a estaciones 
de ferrocarril no principales o en horas poco habituales, en las cuales el canon 
a pagar por la utilización de las mismas es menor que el de estaciones más 
importantes.

Como se puede observar estas estrategias son algunas de las utilizadas por las 
compañías aéreas de bajo coste analizadas en el capítulo 2. No obstante cabe 
destacar que no todas las estrategias seguidas por las aerolíneas “low cost” 
pueden ser útiles en el sector ferroviario. Un claro ejemplo de ello es el
incremento de la densidad de asientos, medida muy útil en el sector aéreo para 
aumentar la capacidad del avión pero sin importancia para el sector ferroviario. 
Esto se debe a que el coste marginal del ferrocarril es mucho menor que el del 
avión, por lo que el factor de carga no resulta tan importante para que el 
trayecto sea rentable. De hecho, es posible que las compañías ferroviarias
puedan incrementar las ventas si disminuyen la densidad de asientos,
aumentando en consecuencia el confort, aspecto muy valorado por algunos 
usuarios sobre todo en trayectos de largo recorrido. 

5.2.3. Reducción del precio percibido por el cliente

Los ferrocarriles europeos tienen actualmente un problema muy importante y 
es la creencia existente entre los consumidores de que viajar en tren es más 
caro que en avión. Según un estudio de mercado realizado en Alemania para 
evaluar el impacto de las compañías aéreas de bajo coste en el ferrocarril, la 
opinión generalizada de los consumidores es que el precio de los billetes de 
tren es superior a los del avión. Además en muchos casos hay una gran
diferencia entre el precio percibido por el cliente y el precio real. En la ruta
Berlín-Colonia por ejemplo, los usuarios perciben el precio del billete de tren un 
42% más caro de lo que es en realidad, y el del avión un 28% más barato.
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Esta diferencia entre el precio percibido y el real se explica por las grandes 
campañas publicitarias realizadas por las compañías aéreas de bajo coste. En 
ellas se muestran las tarifas más bajas existentes, aunque sólo estén
disponibles en un número muy limitado de plazas, y normalmente no se
incluyen las tasas ni las sobrecargas. 

Las compañías ferroviarias están empezando a utilizar algunas técnicas para 
disminuir esta sobreestimación del precio de sus billetes y mejorar la
percepción que la gente tiene del transporte por ferrocarril. En Austria se están 
llevando a cabo campañas publicitarias del estilo de las de las compañías 
aéreas, en las que se anuncian las tarifas más bajas disponibles. Otra técnica 
consiste en lanzar puntualmente ofertas especiales, en determinadas épocas 
del año o según el tipo de billete. Es destacable la campaña conjunta realizada 
en Alemania entre la Deustche Bahn y la cadena de supermercados Lidl.
Durante esta campaña se podía comprar un billete de tren en el supermercado 
por 50 euros que te permitía viajar por toda Alemania (tarifa muy barata para 
los trenes de largo recorrido). Con esta promoción, el millón de billetes puestos 
a la venta se agotaron en menos de 5 horas. 

5.2.4. Aumento de ingresos por servicios suplementarios

En primer lugar hay que recordar que los ingresos extra por los servicios de bar 
en las compañías aéreas de bajo coste no son en absoluto despreciables. En el 
año 2004 el 14% de los ingresos de Ryanair provenían de los servicios
suplementarios ofrecidos a bordo.  Además, teniendo en cuenta que el tiempo 
de viaje en ferrocarril suele ser mayor que en avión, es posible ofrecer una 
mayor diversidad de prestaciones suplementarias a bordo del mismo, como por 
ejemplo películas de larga duración.

De hecho, muchas compañías ferroviarias ya empiezan a ver el tiempo de viaje 
como un tiempo de ocio en el que el usuario puede consumir productos. En el 
siguiente apartado se explica como en Francia se ha creado una compañía 
ferroviaria de bajo coste en la que el pasajero tiene la posibilidad de escoger 
dos ambientes diferentes y en los cuales se le ofrece un amplio abanico de 
productos a escoger. Por otro lado, otras compañías ferroviarias (como en 
Alemania) entienden el viaje como un tiempo que el pasajero puede aprovechar 
para trabajar, y explotan este hecho.

Otra estrategia para aumentar los ingresos extra es por ejemplo construir salas 
VIP similares a las de los aeropuertos en las principales estaciones de
ferrocarril, con lo que se pretende animar a la gente a viajar en primera clase. 
Además, muchas compañías ferroviarias están empezando a instaurar
programas de fidelidad como los de las compañías aéreas, que premian con 
puntos, canjeables por viajes, cada vez que se utilizan los servicios de dicha 
compañía.
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En la tabla siguiente se resumen las principales estrategias utilizadas por las 
compañías ferroviarias para conseguir ofrecer servicios de bajo coste,
normalmente aplicadas por compañías filiales a las tradicionales o por nuevas 
compañías que han aparecido en el mercado.

Principales estrategias utilizadas 

Yield Management
� Su aplicación resulta más complicada que en el sector aéreo. Esta estrategia 

se utiliza sólo en servicios que no ofrecen mucha flexibilidad, por ejemplo alta 
velocidad o servicios nocturnos, en los que es necesario reservar billete.

Reducción de costes de operación
� Venta de billetes por Internet
� Reajustes de plantilla
� Reducciones de salario
� Ofrecer servicios a estaciones no principales
� Ofrecer servicios en franjas horarias poco habituales

Reducción del precio percibido por el cliente
� mediante campañas publicitarias similares a las de las aerolíneas "low cost"
� mediante ofertas promocionales puntuales

Aumento de ingresos por servicios suplementarios
� Venta de productos ofrecidos a bordo (servicios de cafetería, productos de 

entretenimiento, de descanso, etc)

Tabla 11. Tabla resumen de las principales estrategias utilizadas para poder ofrecer  servicios 
ferroviarios de bajo coste. (Fuente: Elaboración propia). 
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5.3. Experiencias de “low cost” ferroviario

La creación de nuevas compañías ferroviarias, subsidiarias de las nacionales, 
ha sido clave para poder experimentar con nuevas estrategias de operación y 
tarificación. Las principales ventajas de la creación de estas compañías son:

� permiten aplicar medidas más drásticas que en los servicios
tradicionales

� permiten que los usuarios distingan claramente entre el nuevo tipo de 
servicio y el tradicional, por lo que ya no espera que existan las mismas 
condiciones entre el uno y el otro (precio del billete, flexibilidad, políticas 
de reserva, etc.)

Como exitosos ejemplos de las experiencias que se han tenido hasta el
momento cabe destacar las nuevas compañías iDTGV y TrenOK, creadas en 
Francia e Italia. En ellas se han aplicado muchas de las estrategias utilizadas 
por las aerolíneas de bajo coste, cuya aplicación en el sector ferroviario se ha 
comentado en el apartado anterior. A continuación se explican las
características empresariales de cada una de estas nuevas compañías y las 
diferencias existentes entre ellas.

5.3.1. iDTGV

En el año 2004 la compañía ferroviaria nacional francesa (SNCF) creó una 
empresa subsidiaria con el objetivo de ofrecer un nuevo servicio capaz de 
competir con las aerolíneas “low cost” que cubrían las rutas entre París y la 
costa mediterránea. Este nuevo servicio se llamó iDTGV y empezó a operar el 
6 de Diciembre del 2004. El primer tren iDTGV ofrecía la ruta de París a Toulon 
vía Aviñón y Marsella, y, en Junio del 2005, se inauguró la ruta París-
Montpellier vía Nimes. Durante ese tiempo, tan sólo existía un servicio de ida y 
vuelta al día, que se reforzaba ocasionalmente según la época del año. Tras su 
éxito, a partir del 2006 se dobló el servicio París -Marsella y se inauguraron dos 
rutas más: París-Bordeaux-Toulouse y París-Niza.

Figura 44. Ciudades con servicio de iDTGV. (Fuente: iDTGV).
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El tren iDTGV es un tren TGV dúplex con capacidad para 500 pasajeros,
acoplado a uno de los servicios de TGV habituales. Así pues, teniendo en 
cuenta que se realizan 8 servicios de ida y vuelta a la semana, el iDTGV puede 
transportar 8.000 pasajeros a la semana, frente a los 300.000 del TGV. Es 
decir, el tren iDTGV en realidad es un servicio poco significativo en cuanto a 
número, pero permite probar las nuevas estrategias de gestión de la SNCF.

El nombre iDTGV proviene de “interactivité et détente” (interactividad y
descanso) en un TGV. En él se proporciona dos tipos de servicio: “iDzap” e 
“iDzen”. El “iDzap” es la zona del piso superior del tren, en la que se ofrecen 
servicios inusuales que el usuario puede utilizar pagando una cantidad extra al 
billete en sí. Estos servicios son de entretenimiento (como por ejemplo alquiler 
de películas, videoconsola o juegos tradicionales), de relajación (masajes), y de 
cafetería. Además se ofrece la posibilidad a empresas o grupos numerosos de 
reservar una sala especial para hacer reuniones o juegos en equipo, e incluso 
se montan talleres de demostración de nuevos productos y conferencias de 
sensibilización. El “iDzen” es la zona situada en la parte inferior del tren
destinada al descanso de los pasajeros, en la que por ejemplo está prohibido el
uso de teléfonos móviles. En ella también se ofrecen servicios suplementarios 
para facilitar el descanso, como la venta de almohadas, antifaces o tapones 
para los oídos (Figura 45).

Figura 45. Zonas de servicio iDzap e iDzen. (Fuente: iDTGV).

Una de las claves del éxito de este nuevo servicio ferroviario son estos
servicios suplementarios, que atraen a distintos tipos de usuarios con un punto 
en común: querer un servicio a bajo precio combinado con productos lujosos. 
Este tipo de pasajeros sólo está dispuesto a pagar un bajo precio por el servicio 
básico (viajar), pero sin embargo sí está dispuesto a pagar más por los
servicios superfluos que se le ofrezcan durante el viaje. Además, el cliente 
tiene la sensación de haber ahorrado dinero en el billete, con lo que las ventas 
de los productos ofrecidos a bordo del tren se incrementan. 
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Hay que tener en cuenta que los servicios ofrecidos deben ir renovándose. En 
el iDTGV se cambian los menús tres veces al año y se renueva la selección de 
películas y magazines ofrecidas en el ambiente iDzap. Según datos de la
SNCF un 16% de los pasajeros alquila juegos, DVD o compra la prensa o 
revistas, y un 37% utiliza los servicios de cafetería (frente al 15% en los TGV).

Los billetes del iDTGV sólo se pueden comprar por Internet pero el usuario 
puede escoger hasta nueve formas de recogerlo, desde imprimirlo en casa 
hasta utilizar las máquinas expendedoras situadas en la estación. Tras la 
impresión del billete éste no puede ser cancelado, aunque si puede cambiarse 
hasta la tarde anterior a la partida por un suplemento de 10 euros y sólo es 
posible el traspaso de un billete ya impreso a un tercero, previo pago de 110 
euros en segunda clase y 150 en primera. 

En el iDTGV se utilizan varias estrategias para reducir los costes de operación. 
En primer lugar cabe destacar que los billetes se comprueban electrónicamente 
en el andén antes de que los pasajeros suban al tren. De esta manera se 
dispone el mismo personal en la estación y se puede eliminar la figura del 
revisor del tren. Además, al estar acoplado a un servicio TGV habitual no es 
necesario un conductor para el iDTGV, ahorrando con todo ello en los costes 
de personal. Así mismo, el canon de infraestructura que paga el iDTGV es la 
parte proporcional de lo que paga el TGV al que se acopla. Con todas estas 
medidas la SNCF estima que los costes totales de operación de este tren son 
un 20% inferiores a los de un TGV normal. 

Otra de las ventajas del iDTGV es que al ser un producto claramente diferente 
a los servicios de TGV normales y al ser el cliente consciente de ello, resulta 
posible aplicar el “yield management”. Así pues el precio de los billetes de París 
a Marsella puede ir, en función del momento de la compra, desde 19 euros en 
segunda clase o 39 en primera, hasta 88,80 o 122,70 euros, que es el precio 
habitual en un TGV, siendo incluso posible un precio superior en los momentos 
próximos a la salida del tren. En realidad las tarifas más bajas representan tan 
sólo el 10% del número de plazas total. Cabe resaltar además que los
descuentos ofrecidos habitualmente a jóvenes, familias numerosas o
empleados de la SNCF, no están disponibles en el iDTGV. Al contrario de lo 
ocurrido en el caso alemán con el sistema PEP, los consumidores han
aceptado sin problemas el tipo de servicio y las condiciones unidas a él, al 
haber asimilado que es un servicio completamente diferente al servicio
ferroviario tradicional. 

El éxito de este servicio ferroviario de bajo coste queda demostrado con el 
mayor factor de carga que obtienen estos trenes frente al TGV normal (75% el 
iDTGV, 70% el TGV). Además desde su puesta en servicio el transporte aéreo 
ha sufrido una pérdida porcentual de unos tres puntos en favor del ferroviario, 
situándose este último en un 66%. Es importante destacar que a pesar de su 
bajo coste el iDTGV ofrece un servicio de alta calidad, y con un tiempo de viaje 
igual o inferior al del vehículo privado o el transporte aéreo.
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El cierre de la ruta entre París y Marsella operada por la aerolínea “low cost” 
EasyJet tras la puesta en servicio del iDTGV es otra prueba del buen
funcionamiento de este servicio. Sin embargo, aunque sí es cierto que EasyJet 
sufrió una cierta pérdida de pasajeros tras la entrada en servicio del iDTGV, en
realidad no está claro si el cierre de la aerolínea fue debido a esta pérdida o a 
una estrategia de la misma para conseguir los slots (permisos de aterrizaje y 
despegue) del aeropuerto de Paris-Orly, y utilizarlos posteriormente para volar 
a Pisa y a Turín.

En resumen, el iDTGV combina tarifas de bajo precio gestionadas con el
sistema “yield management”, estrategias efectivas de reducción de coste de 
operación e ingresos por los servicios extra ofrecidos a bordo del tren, siendo 
así atractivo tanto para los pasajeros como para el operador. Tras el éxito de 
este servicio, algunas de las estrategias utilizadas en el iDTGV han sido
aplicadas también en algunos servicios regulares de la SNCF.

5.3.2. TrenOK

La compañía ferroviaria nacional italiana (Trenitalia) también creó una
compañía subsidiaria para ofrecer un nuevo servicio capaz de competir con las 
aerolíneas de bajo coste.  Este nuevo servicio, el TrenOK, que empezó a 
operar en Diciembre del 2004, ofrecía un servicio de ida y vuelta entre Roma y 
Milán, parando en las estaciones intermedias de Florencia y Bolonia. Tras el 
éxito del mismo, en Marzo del 2005 se duplicaron el número de servicios
ofrecidos y se inauguró una nueva ruta: Roma-Bari.

Este servicio ferroviario de bajo coste tuvo un gran éxito de aceptación, con 
más de 150.000 pasajeros en la ruta Roma-Milan y más de 65.000 en la Roma-
Bari, desde su inauguración hasta junio del 2005.

Su sistema tarifario es una técnica muy simple del “yield management”. Sólo 
existen plazas de segunda clase y tres categorías de billete de 9, 19 y 25 
euros. El número de billetes disponibles a 9 y 19 euros es limitado, y una vez 
éstos se han agotado o se acerca la fecha del viaje, las plazas se venden a 25 
euros. Así pues todas las plazas se ofrecen a un bajo coste si se compara con 
los 46 euros que cuesta viajar en un tren regular Eurostar.

Los billetes se ponen a la venta de diversas formas, no sólo por Internet. Se 
pueden adquirir telefónicamente, en las máquinas situadas en las estaciones, 
por Internet o en el mismo andén, dirigiéndose al personal encargado para ello. 
Del mismo modo que en el iDTGV, no se admiten ni cambios ni devoluciones, 
excepto en los billetes de 25 euros en los que sí se permite realizar cambios 
pagando una penalización adicional. 

La compañía de bajo coste TrenOK opera los antiguos trenes Pendolino, con 
capacidad para 390 personas y en los que solo se dispone de una única clase. 
Además para reducir los costes de personal TrenOK paga un 17% menos de 
salario que lo que paga TrenItalia por el mismo puesto de trabajo.
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De modo similar a lo que hacen las compañías aéreas de bajo coste, TrenOK 
sirve a estaciones suburbanas con menores tasas de utilización que las
principales, como Roma Tiburtina, Florencia Campo de Marte, Milán Rogoredo 
y Milán Lambrate.

Una diferencia significativa con el iDTGV es el tiempo de viaje. El tiempo de 
viaje en TrenOK es de unos 15 minutos superior al tiempo necesario con un 
tren de alta velocidad regular, y al servir además a estaciones suburbanas el 
tiempo de viaje total puede llegar a ser significativamente mayor. Por otro lado 
el tiempo de viaje en ferrocarril en comparación con el tiempo de viaje en avión 
en las rutas servidas es superior. 

Otra gran diferencia entre la compañía de bajo coste francesa y la italiana es el 
hecho de que esta última no ofrezca servicios extra a bordo del tren. Uno de los 
motivos de esta decisión es el intento de no competir con los otros servicios 
ferroviarios de Trenitalia que cubren las mismas rutas que TrenOK. Debido a 
esta falta de ingresos extra y las bajas tarifas que ofrecen, TrenOK debe
centrarse en reducir los costes de operación, utilizando antiguo material
rodante, parando en estaciones suburbanas, eliminando los pagos
compensatorios a clientes por retrasos, reduciendo los costes de personal, etc. 
Por otra parte los servicios de TrenOK, a diferencia del iDTGV francés, pagan 
el canon total de la infraestructura,. 

Es decir, TrenOK se está centrando en dar un servicio completamente distinto 
al ofrecido por iDTGV. Los servicios del TrenOK  están dirigidos  a un grupo de 
gente, principalmente formado por jóvenes, con un precio máximo asumible y 
que no contempla la posibilidad de utilizar el transporte aéreo aunque ello 
signifique menor tiempo de viaje. 



La oportunidad de los servicios ferroviarios “low cost” en Europa

- 78 -



La oportunidad de los servicios ferroviarios “low cost” en Europa

- 79 -

6. Conclusiones

El objetivo de la presente tesina ha sido analizar si podrían aparecer servicios 
de bajo coste tras la liberalización del sector ferroviario. El análisis se ha
estructurado en cuatro capítulos. Los dos primeros explican la evolución del 
sector aéreo y ferroviario en las últimas décadas, y los dos últimos establecen 
analogías entre ambos sectores y los servicios de bajo coste que se ofrecen o 
pueden ofrecerse. 

En el primer capítulo se explica cómo se ha producido la liberalización en el 
sector aéreo y cuáles han sido sus principales consecuencias. Entre ellas se 
destaca la aparición de compañías de bajo coste, cuyas estrategias y razones 
de su auge se han estudiado con detenimiento para poder examinar
posteriormente si pueden ocurrir en el sector ferroviario. De este modo se ha 
visto como, gracias a la ineficaz gestión de las compañías tradicionales, las 
aerolíneas “low cost” han podido fácilmente reducir costes en el nuevo
mercado. Para destacar el rápido crecimiento que han experimentado estas 
aerolíneas desde la liberalización del sector y mostrar su situación actual, se ha 
analizado la red europea de bajo coste durante la semana del 13 al 19 de
noviembre del 2006. De este análisis se extrae la importancia que tienen este 
tipo de compañías en el mercado aéreo europeo y cómo los aeropuertos más 
solicitados por ellas son los que sirven a las grandes capitales europeas o a 
destinos turísticos.

A continuación se ha repasado la situación del ferrocarril desde las últimas 
décadas hasta la actualidad. Así, en primer lugar se han estudiado las causas 
que han llevado a que el ferrocarril perdiera cuota de mercado y posteriormente 
cuáles han sido los elementos clave para que el transporte ferroviario europeo 
se esté recuperando. En este capítulo se recalca la importancia que ha tenido
el nacimiento de la alta velocidad en la revitalización del ferrocarril, así como el 
impulso que la Unión Europea ha dado a la política común de transportes. 
Dentro de esta política común se encuentra la liberalización del sector
ferroviario, que se está llevando a cabo actualmente y se analiza también en 
esta sección.

Tras haberse examinado la situación del sector aéreo y el ferroviario, en el 
tercer capítulo se han comparado los dos sectores en distintas fases de su 
historia. En primer lugar se han buscado las similitudes y diferencias entre 
ambos antes del inicio de apertura de sus mercados. De este estudio se ha 
comprobado que existen bastantes diferencias entre ambos, principalmente en 
materia de estandarización, así como en las características físicas y de gestión 
de sus infraestructuras. Estas diferencias afectan directamente al tipo de
medidas aplicadas en la liberalización de cada uno de ellos y provocan que la 
liberalización ferroviaria sea mucho más compleja que la aérea. Mientras que 
en este sector tan sólo fue necesario el establecimiento de ciertas medidas
legales para romper los acuerdos bilaterales existentes entre los países
miembros, en el caso del sector ferroviario debe realizarse un gran trabajo en lo 
relativo a la harmonización de la infraestructura y en cuestiones
administrativas.
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En el mismo capítulo se comparan también las consecuencias que ha tenido la 
liberalización aérea y que pueden tener lugar en el sector ferroviario. Con este 
análisis se llega a la conclusión que debido a las diferencias existentes entre 
ambos sectores, las consecuencias de la apertura del sector ferroviario no 
serán las mismas que las de la liberalización aérea. La diferencia más
significativa entre ambos es la oportunidad de aparición de nuevas compañías,
entre ellas las de bajo coste. Así como en el caso aéreo la simple apertura del 
sector posibilitó la entrada de nuevas compañías, en el sector ferroviario
existen una serie de factores adicionales que condicionan esta entrada. Entre 
ellos cabe destacar la interoperabilidad de la infraestructura y la existencia de 
suficiente cuota de mercado en una ruta para que una nueva compañía pueda 
establecerse. Debe tenerse en cuenta además  que la capacidad de esta ruta 
sea suficiente como para que en la misma puedan ofrecerse nuevos servicios. 

En el último capítulo se han estudiado los posibles tipos de “low cost”
ferroviario que podrían aparecer con la aplicación de diversas estrategias
utilizadas por las aerolíneas de bajo coste. Asimismo, a continuación se han
explicado las experiencias que se han tenido hasta el momento en el transporte 
ferroviario europeo. 

Como conclusión final puede decirse entonces que sí puede existir un cierto 
tipo de servicios ferroviarios de bajo coste aunque, debido a las diferencias
existentes con el sector aéreo, no se dará de la misma forma que en éste. Se 
ha observado como la alta velocidad es una de las mejores opciones para 
servicios de bajo coste, gracias a que son rutas con una gran demanda y en las 
que puede existir la posibilidad de ganar cuota de mercado al sector aéreo. 
Además, la alta velocidad permite aplicar ciertas estrategias que en otro tipo de 
servicios más flexibles resultaría imposible. Se ha comprobado también que las 
compañías ferroviarias deben recurrir a filiales para aplicar estrategias más 
drásticas que les permitan reducir costes y para lo cual diversas opciones son 
posibles, como se ha visto en los ejemplos de servicios de bajo coste que se 
encuentran ya actualmente en servicio, el iDTGV y el TrenOK. De estos
servicios debe destacarse que actualmente representan una pequeña parte del 
mercado ferroviario y que circulan en franjas horarias poco habituales, en las 
cuales el canon a pagar por la infraestructura es menor. 

Cabe esperar que en el futuro, y más aún cuando la entrada de nuevos 
competidores en el transporte de pasajeros por ferrocarril sea un hecho, las 
compañías ferroviarias estarán muy interesadas en ofrecer este tipo de
servicios para aumentar su cuota de mercado. De hecho, en España RENFE 
ha anunciado recientemente que tiene intenciones de introducir algunos
servicios de AVE de bajo coste para competir con el Puente Aéreo de Madrid-
Barcelona, dejando constancia de la tendencia que la gestión ferroviaria
seguirá en años venideros.
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Anejo  
 

Compañía: Air Berlin  
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

AGP FMO 0,15 
AGP PMI 2 
AGP PAD 0,15 
ALC HAM 0,45 
ALC PMI 0,6 
ALC FMO 0,15 
ALC FRA 0,6 
ALC DUS 0,6 
ALC CGN 0,3 
ALC TXL 0,45 
ALC HAJ 0,45 
ALC FMO 0,15 
AMS TXL 1,7 
AMS PMI 1 
BCN HAM 1 
BCN DUS 1 
BCN TXL 1 
BCN PMI 2 
BGY PMI 0,9 
BGY NUE 0,7 
BIO PMI 1,6 
BOH PAD 0,45 
BRE LPA 0,3 
BRE FUE 0,3 
BRE ACE 0,15 
BRE STR 0,3 
BRE PMI 0,6 
BRE SPC 0,15 
BSL ACE 0,15 
BSL FUE 0,15 
BSL LPA 0,15 
BSL PMI 0,45 
BSL STR 0,15 
BSL TFS 0,15 
CDG VIE 0,9 
CGN LPA 0,15 
CGN TFS 0,15 
CGN PMI 1,45 
CGN AGP 0,45 
CGN HRG 0,15 
CGN FUE 0,3 
CGN DJE 0,15 
CGN ACE 0,15 
CGN AYT 0,15 
CGN NUE 0,6 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
CPH DUS 1,7 
DRS LPA 0,15 
DRS TFS 0,15 
DRS PMI 0,15 
DRS NUE 0,6 
DRS FUE 1,6 
DRS HRG 0,3 
DTM PMI 1 
DTM LPA 0,15 
DTM FUE 0,15 
DTM TFS 0,15 
DTM NUE 0,6 
DUS FAO 0,3 
DUS LXR 0,15 
DUS STN 3,3 
DUS LPA 0,3 
DUS XRY 0,15 
DUS HRG 0,3 
DUS FUE 0,9 
DUS AGP 0,6 
DUS CTA 0,3 
DUS ACE 0,7 
DUS HEL 0,15 
DUS TFS 0,7 
DUS BGY 1,7 
DUS VIE 3,45 
DUS MUC 0,15 
DUS STR 0,15 
DUS SPC 0,3 
DUS FCO 1 
DUS PMI 2 
DUS NUE 0,7 
DUS ZRH 3,45 
DUS FNC 0,15 
ERF NUE 0,45 
ERF LXR 0,15 
ERF FUE 0,15 
ERF ACE 0,15 
FAO HAJ 0,15 
FAO PMI 1,3 
FAO FRA 0,3 
FCO VIE 0,6 
FDH NUE 0,15 
FKB TFS 0,15 
FKB FUE 0,15 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
FKB PMI 0,15 
FKB LPA 0,15 
FMO FUE 0,3 
FMO ACE 0,15 
FMO PMI 0,9 
FMO LPA 0,45 
FMO VIE 0,6 
FMO TFS 0,15 
FMO STR 0,3 
FMO FCO 0,3 
FMO NUE 0,15 
FRA MUC 0,15 
FRA VIE 1,6 
FRA TFS 0,6 
FRA STR 0,15 
FRA SPC 0,15 
FRA PMI 1,9 
FRA AGP 0,45 
FRA LPA 0,7 
FRA HRG 0,15 
FRA FUE 0,6 
FRA CTA 0,15 
FRA ACE 0,45 
FRA NUE 0,3 
FRA ZRH 0,15 
FRA FNC 0,15 
FRA SSH 0,15 
HAJ STN 1,7 
HAJ STR 0,3 
HAJ PMI 2 
HAJ NUE 0,7 
HAJ AGP 0,45 
HAJ MUC 0,15 
HAJ LXR 0,15 
HAJ ZRH 1,6 
HAJ LPA 0,6 
HAJ XRY 0,15 
HAJ HRG 0,3 
HAJ FUE 0,7 
HAJ DJE 0,15 
HAJ ACE 0,45 
HAJ MIR 0,15 
HAJ TFS 0,9 
HAJ VIE 1,6 
HAJ AYT 0,15 
HAM VIE 2,15 
HAM ACE 0,45 
HAM MIR 0,15 
HAM TFS 0,7 
HAM STR 0,3 
HAM FCO 0,6 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
HAM PMI 2 
HAM NUE 0,7 
HAM MUC 0,15 
HAM MAN 0,45 
HAM LPA 0,7 
HAM XRY 0,15 
HAM HRG 0,3 
HAM FUE 0,6 
HAM AGP 0,45 
HAM ZRH 2,6 
IBZ PMI 1,45 
LEI PMI 0,45 
LEJ TFS 0,3 
LEJ HRG 0,3 
LEJ STR 0,3 
LEJ PMI 1 
LEJ NUE 0,6 
LEJ MIR 0,15 
LEJ LXR 0,15 
LEJ LPA 0,15 
LEJ FUE 0,3 
LEJ DJE 0,15 
LEJ ACE 0,15 
LEJ STN 1 
LIS PMI 1,7 
LNZ TFS 0,15 
LNZ PMI 0,45 
LNZ NUE 0,3 
MAD PMI 2 
MAH PMI 0,3 
MAN PAD 0,3 
MJV PMI 0,6 
MUC LPA 0,6 
MUC SKG 0,3 
MUC TFS 0,7 
MUC STR 0,3 
MUC PMI 1,7 
MUC HRG 0,15 
MUC FUE 0,45 
MUC CTA 0,3 
MUC ACE 0,15 
MUC SPC 0,15 
NUE AGA 0,15 
NUE LXR 0,3 
NUE LPA 0,9 
NUE HRG 0,9 
NUE FUE 1 
NUE CTA 0,3 
NUE AYT 0,3 
NUE PAD 0,7 
NUE ACE 0,6 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
NUE TFN 0,3 
NUE MLA 0,15 
NUE VIE 1,45 
NUE MIR 0,3 
NUE SZG 0,15 
NUE RLG 0,7 
NUE FCO 0,7 
NUE CDG 0,7 
NUE PMI 1,3 
NUE TFS 1 
NUE FNC 0,45 
NUE SPC 0,15 
NUE RMF 0,15 
NUE SSH 0,6 
OPO PMI 1 
OVD PMI 1 
PAD PMI 1,3 
PAD MON 0,15 
PAD TFS 0,15 
PAD LPA 0,3 
PAD HRG 0,15 
PAD FUE 0,3 
PAD DJE 0,15 
PAD BOH 0,45 
PAD ACE 0,15 
PMI VLC 2 
PMI VIE 0,15 
PMI STR 1,6 
PMI SVQ 1 
PMI SCQ 0,45 
PMI SZG 0,7 
PMI SCN 0,15 
PMI ZRH 1 
RLG TFS 0,15 
RLG ACE 0,15 
STN NUE 1,6 
STN VIE 1 
STN PAD 1 
STN FMO 1 
STN MAN 1,7 
STN GLA 1,7 
STN BHD 1,7 
STN PMI 0,45 
STR TFS 0,9 
STR SKG 1 
STR SPC 0,15 
STR LPA 0,7 
STR FUE 0,6 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
STR ACE 0,3 
STR AGA 0,15 
STR BSL 0,15 
STR FNC 0,3 
SXF HRG 0,15 
SXF PMI 0,45 
SXF NUE 0,3 
SXF MIR 0,15 
SXF LXR 0,15 
SZG ACE 0,15 
SZG TFS 0,15 
SZG HRG 0,15 
SZG LXR 0,15 
TXL TFS 0,6 
TXL MUC 0,15 
TXL VIE 2,45 
TXL STR 0,15 
TXL SPC 0,15 
TXL FCO 1 
TXL PMI 2,45 
TXL NUE 0,6 
TXL ZRH 3,15 
TXL MIR 0,15 
TXL AGP 0,45 
TXL ACE 0,3 
TXL BGY 1,7 
TXL STN 1 
TXL LPA 0,45 
TXL HRG 0,3 
TXL HEL 0,15 
TXL FUE 0,3 
TXL CPH 1 
TXL AYT 0,15 
TXL FAO 0,3 
TXL FNC 0,15 
VIE ZRH 2 
VIE TFS 0,15 
VIE LXR 0,15 
VIE LPA 0,15 
VIE HRG 0,15 
VIE ACE 0,15 
VIE RMF 0,15 
VIE FNC 0,15 
XRY PMI 1,45 
ZRH TFS 0,15 
ZRH ACE 0,15 
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Compañía: Clickair  
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

BCN GVA 2 
BCN LIS 1 
BCN SVQ 6 
BCN ZRH 1 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
FCO VLC 1 
ORY SVQ 2 
ORY VLC 2 

 

Compañía: Deutsche Ba (Flydba)  
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

BRE NCE 0,6 
BRE MUC 2,45 
CGN DUS 2 
CGN DME 0,6 
CGN MUC 1,45 
DUS NUE 1,85 
DUS NCE 0,7 
DUS MUC 7,15 
DUS HAM 3,15 
FKB TXL 2,45 
HAJ STR 1,45 
HAJ MUC 4,15 
HAM STR 4,15 
HAM MUC 6,9 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
HAM NUE 1,7 
MUC FMO 3 
MUC DME 0,7 
MUC NCE 1 
MUC ORY 1,7 
STR NCE 0,7 
STR DME 0,6 
TXL CGN 6,45 
TXL DUS 4,9 
TXL FRA 3 
TXL MUC 7,9 
TXL NUE 2,45 
TXL STR 5,6 

 

Compañía: Flybe  
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

ABZ BHD 1 
ABZ LBA 1 
AGP NWI 0,3 
AGP SOU 0,45 
ALC BHX 0,45 
ALC NWI 0,45 
ALC EXT 0,3 
ALC SOU 0,6 
AMS EXT 1 
AMS NWI 1 
AMS SOU 3 
ANE SOU 0,45 
BES EXT 0,3 
BES SOU 0,3 
BHD LBA 3 
BHD GLA 4 
BHD LGW 4 
BHD MAN 5 
BHD NCL 1 
BHD SOU 3 
BHD EDI 4 
BHD LPL 0,3 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
BHD GWY 1 
BHD EXT 1 
BHD BHX 6 
BHD CWL 2 
BHX HAJ 1 
BHX BES 0,45 
BHX EDI 5,15 
BHX GCI 2 
BHX IOM 1 
BHX JER 2 
BHX AGP 0,45 
BHX TLS 0,6 
BHX GLA 5 
BRS JER 1 
DSA BHD 2 
DUB EXT 1 
DUB NWI 1 
DUB SOU 3 
DUS SOU 2 
EDI EXT 2 
EDI JER 0,45 
EDI NWI 1 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
EDI SOU 5 

EGC EXT 0,3 
EGC SOU 0,3 
EXT JER 2 
EXT FAO 0,45 
EXT GCI 2 
EXT LBA 1 
EXT AGP 0,45 
EXT MAN 2 
EXT NCL 2 
EXT NWI 1 
EXT CDG 2 
EXT GLA 2 
GCI SOU 5 
GCI JER 3 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
GCI LGW 4 
GLA NWI 1 
GLA SOU 6 
HAJ SOU 1 
JER LGW 4 
JER SOU 4 
LBA SOU 2 
LIG SOU 0,45 
LPL SOU 1 
MAN NWI 2 
MAN SOU 4 
MJV SOU 0,15 
NCL SOU 3 
NWI CDG 1 
RNS SOU 0,45 

 

Compañía: Flyglobespan  
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

EDI PMI 0,3 
EDI TFS 0,15 
EDI MJV 0,3 
EDI AGP 1 
EDI ACE 0,15 
EDI FAO 0,3 
EDI BCN 0,6 
EDI ALC 1 
GLA TFS 1 
GLA ALC 1 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
GLA PMI 0,3 
GLA AGP 1 
GLA ACE 0,3 
GLA LPA 0,15 
GLA FUE 0,15 
GLA FAO 0,3 
GLA BCN 1 
GLA PRG 0,7 
LPL TFS 1 
STN TFS 1 

 

Compañía: Germanwings  
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

CGN LIS 0,7 
CGN LEJ 1,7 
CGN HEL 0,6 
CGN PRG 1 
CGN ZRH 2,45 
CGN ZAG 0,6 
CGN VIE 3 
CGN WAW 1 
CGN SKG 0,45 
CGN SPU 0,3 
CGN FCO 0,9 
CGN CDG 1,9 
CGN OSL 0,45 
CGN NCE 0,6 
CGN MUC 3,45 
CGN VKO 0,6 
CGN MXP 1,9 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
CGN PMI 0,3 
CGN MAD 1 
CGN STN 2,6 
CGN LED 0,45 
CGN SAW 0,45 
CGN ATH 0,45 
CGN KRK 0,45 
CGN ALC 0,3 
CGN BCN 1 
CGN BEG 0,45 
CGN BLQ 0,9 
CGN BUD 1 
CGN DRS 2 
CGN EDI 0,45 
CGN ARN 0,7 
HAM LGW 1,7 
HAM ZAG 0,45 



La oportunidad de los servicios ferroviarios “low cost” en Europa 

- 95 - 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

HAM WAW 0,6 
HAM TLS 0,6 
HAM STR 2,9 
HAM VKO 0,45 
HAM MUC 2,9 
HAM SAW 0,3 
STR BUD 1 
STR DRS 1,7 
STR KRK 0,6 
STR LIS 0,6 
STR STN 1,9 
STR BCN 1 
STR VKO 0,45 
STR CDG 1,7 
STR MAD 1 
STR FCO 0,9 
STR PRN 0,3 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

STR VIE 1,9 
STR WAW 0,6 
STR SKG 0,45 
STR ZAG 0,45 
SXF CGN 4 
SXF STR 3,9 
SXF DUS 2 
SXF ARN 0,6 
SXF VKO 0,9 
SXF ZQW 0,45 
SXF SAW 0,3 
SXF LED 0,3 
SXF ZAG 0,45 
SXF MUC 4,6 

 

Compañía: Hapag-Lloyd Express 
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

ARN HAJ 0,45 
ARN STR 0,6 
BHX CGN 0,7 
BRI CGN 0,45 
BRI MUC 0,3 
BRI STR 0,3 

CAG STR 0,3 
CAG CGN 0,3 
CAG MUC 0,3 
CGN RJK 0,3 
CGN NDR 0,3 
CGN VLC 0,45 
CGN HAM 2 
CGN KLU 1 
CGN MAN 1 
CGN NAP 0,6 
CGN PMO 0,6 
CGN PSA 0,45 
CGN SZG 1 
CGN VCE 1 
CGN OLB 0,45 
CGN OPO 0,45 
CGN PMI 0,3 
CTA CGN 0,3 
CTA STR 0,3 
DUB STR 0,45 
DUS VCE 0,45 
DUS LEJ 1 
HAJ SZG 0,7 
HAJ CIA 0,45 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
HAJ STR 2 
HAJ VCE 0,45 
HAJ NAP 0,15 
HAJ KLU 0,4 
HAJ MAN 0,7 
HAJ NCL 0,45 
HAJ OLB 0,15 
HAJ PMO 0,15 
HAJ ORY 1,45 
HAJ PSA 0,3 
HAJ MXP 1 
HAM KLU 0,45 
HAM SZG 1 
HAM VCE 0,45 
LEJ MUC 2 
LEJ STR 2 
MAN STR 0,7 
MUC NAP 0,45 
MUC VCE 0,45 
MUC PMO 0,45 
MUC OLB 0,45 
MXP STR 1,45 
NAP STR 0,45 
OLB STR 0,45 
OPO STR 0,45 
ORY STR 1,45 
PMI CGN 0,3 

PMO STR 1,45 
PSA STR 0,3 
STR VCE 0,45 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
TXL PMO 0,15 
TXL KLU 0,45 
TXL SZG 1 
TXL STR 2 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
TXL VCE 0,6 
TXL CGN 7 
VLC CGN 0,45 

 
 

Compañía: Helvetic 
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

ZRH CTA 0,3 
ZRH AGA 0,15 
ZRH ALC 0,6 
ZRH BDS 0,3 
ZRH SUF 0,3 
ZRH RAK 0,3 
ZRH NAP 0,45 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
ZRH OLB 0,15 
ZRH PMO 0,3 
ZRH REG 0,3 
ZRH SKP 0,3 
ZRH VLC 0,3 
ZRH BRI 0,3 

 
 

Compañía: JET2 Channel Express 
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

BFS TFS 0,3 
BFS PRG 0,7 
BFS MJV 0,15 
BFS LBA 2 
BFS BLK 1 
BFS BCN 0,45 
BLK AMS 0,7 
BLK TFS 0,3 
BLK FAO 0,45 
BLK ALC 0,3 
BLK PRG 0,6 
LBA ALC 1 
LBA TFS 0,45 
LBA PRG 0,7 
LBA BCN 0,7 
LBA AMS 2 
LBA BFS 2 
LBA DUS 1 
LBA FAO 0,45 
LBA KRK 0,3 
LBA ACE 0,3 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
LBA AGP 1 
LBA BGY 0,6 
LBA CDG 1 
LBA MJV 0,45 
MAN LGW 2 
MAN BUD 0,75 
MAN AMS 2 
MAN ALC 0,6 
MAN FAO 0,3 
MAN AGP 0,45 
MAN BGY 0,6 
MAN MJV 0,45 
MAN FCO 0,7 
MAN TFS 0,45 
NCL MJV 0,45 
NCL TFS 0,3 
NCL KRK 0,3 
NCL AMS 2 
NCL BGO 0,3 
NCL ORK 0,3 
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Compañía: Monarch Airlines  
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

ABZ AGP 0,45 
ACE MAN 0,3 
ACE LTN 0,45 
ACE LGW 0,3 
AGP MAN 1,15 
ALC MAN 1,6 
ALC BHX 0,6 
ALC LTN 1 
ALC LGW 1,15 
BCN MAN 1 
BHX AGP 0,7 
BHX ACE 0,15 
BHX FAO 0,45 
BHX MJV 0,45 
BHX TFS 1 
FAO LGW 0,7 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
FAO LTN 0,6 
FAO MAN 1,15 
GIB LTN 0,7 
GRX LGW 0,6 
LEI BHX 0,45 
LEI MAN 0,6 

LGW AGP 1,45 
LGW TFS 0,45 
LIS LGW 1,45 
LPA LTN 0,15 
LTN TFS 1,15 
LTN MAH 0,3 
LTN AGP 1 
MAN TFS 1 
MAN PMI 0,3 

 

Compañía: Norwegian 
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

AGP SVG 0,15 
AGP WAW 0,3 
ALC WAW 0,15 
ARN WAW 1 
ARN WRO 0,3 
ATH WAW 0,3 
BGO SXF 0,3 
BGO DBV 0,15 
BGO AGP 0,15 
BGO MAN 0,3 
BGO MUC 1,6 
BGO ORY 0,3 
BGO SVG 2,6 
BGO WAW 0,3 
CIA WAW 0,45 
CPH WAW 0,6 
DUB WAW 0,45 
KRK ARN 0,7 
KRS STN 0,45 
MJV SVG 0,15 
MJV TRD 0,15 
MJV BGO 0,15 
OSL TLL 0,6 
OSL ARN 4,3 
OSL TRD 8,45 
OSL TOS 2,7 
OSL SVG 6,9 
OSL SXF 1 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
OSL LED 0,45 
OSL WAW 1,3 
OSL FAO 0,15 
OSL ALC 0,6 
OSL BGO 10,3 
OSL BOO 2,6 
OSL BUD 1 
OSL CPH 5,45 
OSL DUS 0,9 
OSL GDN 0,45 
OSL GVA 0,45 
OSL HAM 0,45 
OSL ORY 1,7 
OSL SPU 0,15 
OSL ALF 1 
OSL CIA 0,6 
OSL EVE 2 
OSL RIX 0,6 
OSL PRG 0,6 
OSL NCE 0,15 
OSL MUC 1 
OSL AGP 0,45 
OSL MAD 0,6 
OSL STN 1,7 
OSL KRK 0,7 
OSL PSA 0,3 
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Compañía: Ryanair  
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

AAR STN 1,6 
ABZ DUB 0,6 
ABZ LPL 1 
AGP SNN 0,45 
AHO STN 1 
AHO HHN 0,6 
AHO LPL 0,45 
AHO PSA 1 
AHO GRO 1 
AOC STN 0,9 
AOI STN 0,7 
AOI LPL 0,45 
BDS STN 0,45 
BGY VLC 1 
BGY WRO 0,45 
BGY NYO 1 
BGY SNN 0,45 
BGY SVQ 1 
BGY ZAZ 0,7 
BGY CIA 3 
BGY TRF 1 
BGY NCL 0,45 
BGY BVA 2 
BHX DUB 2,45 
BIQ HHN 0,45 
BIQ STN 0,7 
BIQ SNN 0,45 
BIQ DUB 0,45 
BLK DUB 1 
BLK STN 1,45 
BLK GRO 0,6 
BLL HHN 0,45 
BLL PSA 0,6 
BOH PSA 0,45 
BOH DUB 1 
BOH GRO 0,9 
BOH PIK 1 
BOH SNN 0,45 
BRI HHN 0,45 
BRI STN 0,6 
BRQ STN 0,6 
BRS SNN 1 
BRS DUB 3 
BTS BGY 1 
BTS STN 2 
BTS HHN 1 
BTS DUB 0,45 
BVA NYO 1,6 
BVA TSF 0,7 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
BVA SNN 1 
BVA CIA 2,45 
BVA OPO 1 
BZG STN 0,6 
CCF EMA 0,45 
CCF SNN 0,45 
CCF STN 0,7 
CCF LPL 0,45 
CCF DUB 0,45 
CIA SDR 0,6 
CIA SCQ 0,45 
CIA SNN 0,45 
CIA TSF 2 
CIA VLC 1,6 
CIA NYO 1 
CRL DUB 1,7 
CRL PSA 1 
CRL FNI 0,45 
CRL BGY 2 
CRL MRS 0,45 
CRL AGP 0,45 
CRL PIK 0,6 
CRL SZG 0,45 
CRL FAO 0,45 
CRL SNN 0,45 
CRL CCF 1 
CRL GRO 2 
CRL CIA 2 
CRL TSF 2 
CRL VLL 0,6 
CRL VLC 0,6 
CRL NYO 0,6 
DNR STN 1 
DNR EMA 0,45 
DSA PSA 0,6 
DSA GRO 0,45 
DSA DUB 1 
DUB OPO 0,3 
DUB STN 8,9 
DUB AGP 0,7 
DUB MMX 0,45 
DUB MAN 3 
DUB MRS 0,45 
DUB BGY 1 
DUB MJV 0,6 
DUB NTE 0,45 
DUB NCL 1,7 
DUB PSA 0,6 
DUB POZ 0,3 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
DUB REU 0,7 
DUB CIA 1 
DUB SZG 0,3 
DUB VLC 0,3 
DUB TSF 0,6 
DUB WRO 0,6 
DUB BVA 2,45 
DUB PIK 2,45 
DUB HHN 1,7 
DUB FAO 0,45 
DUB EIN 1 
DUB EDI 3 
DUB EMA 2,45 
DUB MME 0,7 
DUB GSE 0,45 
DUB GRO 1 
DUB RIX 1 
DUB LCJ 0,3 
DUB KUN 0,7 
DUB FKB 1 
DUB LTN 3,15 
DUB LGW 5,7 
DUB LPL 2,6 
DUB LBA 2,7 
DUB KRK 0,6 
DUB LBC 0,7 
EBJ STN 0,7 
EDI SNN 0,45 
EGC STN 0,6 
EIN GRO 1 
EIN STN 2 
EIN MRS 1 
EIN BGY 1 
EIN PSA 1 
EIN CIA 1 

EMA SNN 1 
EMA WRO 0,45 
EMA MJV 1 
EMA CIA 1 
EMA NTE 0,3 
EMA GRO 1 
EMA LIG 0,3 
EMA LCJ 0,3 
FAO SNN 0,3 
FDH STN 1 
FDH PSA 0,45 
FEZ LTN 0,45 
FEZ HHN 0,45 
FEZ MRS 0,45 
FKB PSA 0,6 
FKB CIA 1 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
FKB MRS 0,45 
FKB STN 1,6 
FRL HHN 0,45 
FRL STN 1 
GDN NYO 0,45 
GDN STN 0,6 
GNB STN 0,7 
GOA STN 0,6 
GRO NYO 1 
GRO PIK 0,7 
GRO LPL 1 
GRO LTN 1 
GRO STN 2,6 
GRO BGY 3 
GRO BVA 2 
GRO PSA 1 
GRO SNN 0,7 
GRO TSF 1 
GRO CIA 2 
GRO FKB 1 
GRX LPL 0,6 
GRX BGY 0,45 
GRX STN 0,7 
GRZ STN 0,7 
GSE STN 2,7 
HAU STN 0,45 
HHN TSF 1 
HHN STN 5,45 
HHN GDN 0,6 
HHN GRO 1,9 
HHN PIK 0,7 
HHN GSE 1 
HHN GRX 0,45 
HHN XRY 0,6 
HHN KIR 0,6 
HHN WRO 0,6 
HHN RAK 0,6 
HHN KRK 1 
HHN SDR 0,6 
HHN MRS 0,6 
HHN BGY 2 
HHN MPL 0,45 
HHN MJV 1 
HHN NTE 0,45 
HHN TRF 2 
HHN PSR 0,45 
HHN PSA 1 
HHN OPO 1 
HHN CIA 2 
HHN SCQ 0,45 
HHN SNN 0,45 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
HHN NYO 1,9 
HHN TMP 0,7 
HHN TRS 0,45 
HHN VLC 1 
HHN VRN 0,6 
HHN REU 0,6 
HHN RIX 1 
HHN KUN 0,6 
INV LPL 1 
KIR LPL 0,45 
KIR STN 1 
KRK SNN 0,45 
KRK STN 1,7 
KRK LPL 0,45 
KUN NYO 0,6 
KUN STN 1 
KUN LPL 0,3 
LBC PSA 0,45 
LBC STN 2,15 
LBC BGY 0,6 
LBC NYO 1 
LCJ STN 0,7 
LDY LPL 1 
LDY STN 2 
LDY EMA 1 
LEI STN 0,7 

LGW SNN 1 
LIG LPL 0,45 
LIG STN 1 
LNZ STN 0,6 
LPL POZ 0,45 
LPL TRF 0,6 
LPL SNN 1 
LPL SVQ 0,45 
LPL SCQ 0,45 
LPL SDR 0,45 
LPL CIA 1 
LPL REU 0,6 
LPL PSA 0,6 
LPL FNI 0,45 
LPL MJV 1 
LPL BGY 0,6 
LPL OPO 0,45 
LPL TMP 0,45 
LPL RIX 0,6 
LPL WRO 0,45 
LPL TSF 0,6 
LRH STN 0,7 
LTN MJV 1 
LTN BGY 2 
LTN MLA 1 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
LTN RAK 0,6 
LTN FNI 0,7 
LTN REU 0,7 
LTN CIA 1 
MAN SNN 0,45 
MJV SNN 0,45 
MLA PSA 0,45 
MRS CIA 1 
MRS OPO 0,6 
MRS OUD 0,6 
MRS TRF 0,45 
NCL TRF 0,6 
NOC LTN 1 
NOC STN 1 
NRN SNN 0,3 
NRN PIK 0,6 
NRN STN 2,3 
NRN GRO 1 
NRN NYO 0,7 
NRN CIA 0,45 
ORK STN 3 
ORK LGW 1 
ORK LPL 0,6 
ORK DUB 4 
PIK CIA 0,45 
PIK SNN 1 
PIK NYO 0,7 
PIK WRO 0,45 
PIK GSE 0,45 
PIK KRK 0,45 
PIK STN 5 
PIK BGY 0,6 
PIK MJV 0,45 
PIK TRF 0,7 
PIK BVA 1,7 
PIK PSA 0,45 
PIK REU 0,45 
PIK RIX 0,6 
PSA SVQ 0,45 
PSA VLC 1 
PSA TPS 1 
RAK MRS 0,6 
RIX TMP 1 
RIX NYO 0,7 
SNN WRO 0,3 
SNN TSF 0,6 
SOB HHN 0,45 
SOB STN 0,45 
STN PUF 0,7 
STN RIX 2 
STN POZ 0,7 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
STN PUY 0,45 
STN REU 1 
STN RDZ 0,3 
STN CIA 5 
STN RZE 0,7 
STN SZG 1,7 
STN SDR 0,6 
STN PSA 3 
STN SCQ 0,7 
STN SVQ 1 
STN SNN 1 
STN NYO 4 
STN SZZ 0,45 
STN TMP 2 
STN TLN 0,6 
STN TUF 0,6 
STN MPL 0,6 
STN MMX 1 
STN OPO 1,6 
STN BGY 4 
STN PIS 1 
STN MJV 2 
STN NTE 1 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
STN NQY 1 
STN TRF 2,7 
STN PMO 1 
STN PMF 0,6 
STN PGF 0,6 
STN PSR 0,3 
STN VLC 2 
STN MRS 1 
STN TRS 0,6 
STN VLL 0,6 
STN TSF 2,7 
STN VBS 0,7 
STN VIT 0,6 
STN WRO 1 
STN ZAZ 0,7 
STN TRN 1 
SUF STN 0,3 
SXF DUB 1 
SXF EMA 0,7 
SXF STN 1,7 
TRF PSA 0,45 
XRY STN 1 

Compañía: Skyeurope 
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

AMS BTS 0,9 
AMS BUD 1 
AMS KRK 0,45 
AMS INN 0,3 
AMS PRG 0,45 
ATH KRK 0,3 
BBU BUD 0,3 
BBU FCO 0,3 
BCN PRG 0,3 
BCN BTS 0,3 
BCN KRK 0,3 
BCN SZG 0,3 
BCN BUD 0,3 
BGY PRG 0,7 
BHX KRK 0,3 
BRU KRK 0,6 
BSL BTS 0,45 
BTS MAN 0,45 
BTS BGY 1 
BTS FCO 0,9 
BTS SOF 0,6 
BTS DUB 0,45 
BTS STN 1,15 
BTS KSC 1,7 
BTS BBU 0,6 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
BTS CGN 0,45 
BTS CPH 0,3 
BUD BGY 0,9 
BUD CPH 0,45 
BUD NAP 0,3 
BUD ORY 1,3 
BUD VCE 0,3 
BUD FCO 0,9 
GNB PRG 0,15 
KRK MAN 0,45 
KRK TRN 0,3 
KRK STN 1 
KRK ORY 0,9 
KRK BGY 0,45 
KRK FCO 0,7 
KRK DUB 0,45 
MAN SZG 0,3 
NAP PRG 0,3 
ORY SZG 0,3 
ORY WAW 0,6 
ORY PRG 1,45 
PRG TRN 0,3 
PRG FCO 1 
STN TAT 0,3 
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Compañía: Sterling (Maersk Air) 
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

AAL AGP 0,15 
AAL LGW 1 
AAL CPH 3 
AGP ARN 1 
AGP OSL 0,45 
ALC CPH 0,6 
ALC OSL 0,7 
ALC ARN 0,7 
AMS OSL 2 
AMS CPH 2 
ATH CPH 0,15 
BCN ARN 0,45 
BCN CPH 0,7 
BCN OSL 0,45 
BLL CDG 1 
BLL AGP 0,3 
BLL LGW 2 
BLQ ARN 0,3 
BUD CPH 0,45 
CIA ARN 0,3 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
CPH PRG 0,45 
CPH TFS 0,45 
CPH CIA 1 
CPH OSL 2 
CPH NCE 1 
CPH AGP 1 
CPH LGW 3 
CPH LPA 0,6 
CPH KRK 0,45 
CPH CDG 2 
FAO ARN 0,15 
FAO CPH 0,15 
LPA OSL 0,45 
LPA ARN 0,3 
NCE ARN 0,45 
NCE OSL 0,15 
OSL ORY 2 
OSL CIA 0,6 
OSL TFS 0,15 
THF CPH 2 

 

Compañía: Thomsonfly 
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

ABZ LPA 0,15 
ABZ PMI 0,15 
ABZ TFS 0,15 
ACE LBA 0,15 
ACE LGW 0,45 
ACE LTN 0,15 
ACE STN 0,15 
ACE MAN 0,45 
ACE NCL 0,15 
ACE EMA 0,3 
AGA LGW 0,15 
AGA MAN 0,15 
AGP EMA 0,15 
AGP NCL 0,7 
AGP MAN 0,7 
ALC LPL 0,15 
ALC LGW 0,6 
ALC MAN 0,6 
ALC NCL 0,6 
ALC EMA 0,3 
ALC HUY 0,15 
ALC GLA 0,3 
ALC LBA 0,15 
ALC CVT 1 
ALC DSA 0,9 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
ALC BHX 0,3 
ALC BLK 0,15 
ALC BOH 0,9 
ALC CWL 0,6 
ALC MME 0,3 
AMS BOH 0,9 
AMS CVT 0,9 
AMS DSA 0,9 
BCN CVT 1 
BHX AGP 0,15 
BHX LXR 0,15 
BHX FUE 0,15 
BHX GOI 0,15 
BHX ACE 0,3 
BHX MLA 0,15 
BHX MIR 0,15 
BHX PMI 0,3 
BHX PFO 0,15 
BHX TFS 0,45 
BHX LPA 0,3 
BHX SSH 0,15 
BHX FNC 0,15 
BOH FAO 0,3 
BOH LPA 0,3 
BOH AGP 1 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
BOH PRG 0,6 
BOH TFS 0,3 
BRS AGP 0,15 
BRS FUE 0,15 
BRS LPA 0,15 
BRS ACE 0,15 
BRS FNC 0,15 
BRS SSH 0,15 
BRS TFS 0,3 
BRS PMI 0,15 
BRS MIR 0,15 
CVT VLC 0,45 
CVT FAO 0,45 
CVT SZG 0,6 
CVT ORY 0,9 
CWL PMI 0,3 
CWL PFO 0,15 
CWL TFS 0,3 
CWL SSH 0,15 
CWL LPA 0,15 
CWL FUE 0,15 
CWL AGP 0,6 
CWL ACE 0,15 
CWL IRO 0,15 
DSA TFS 0,6 
DSA PRG 0,9 
DSA ORY 0,9 
DSA PFO 0,15 
DSA AGP 0,7 
DSA JER 0,7 
DSA LPA 0,3 
DSA FAO 0,45 
EDI TFS 0,15 

EMA PMI 0,15 
EMA PFO 0,15 
EMA TFS 0,3 
EXT FNC 0,15 
EXT TFS 0,15 
EXT LPA 0,15 
EXT ACE 0,15 
EXT MLA 0,15 
FAO MAN 0,15 
FAO LGW 0,15 
FNC GLA 0,15 
FNC LGW 0,15 
FNC LTN 0,15 
FNC MAN 0,15 
FNC NCL 0,15 
FNC EMA 0,15 
FUE GLA 0,15 
FUE LGW 0,3 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
FUE STN 0,15 
FUE MAN 0,3 
FUE NCL 0,15 
FUE EMA 0,15 
GLA PMI 0,15 
GLA LPA 0,15 
GLA ACE 0,15 
GLA AGP 0,15 
GLA TFS 0,3 
GLA PFO 0,15 
HOG LGW 0,15 
HOG MAN 0,15 
HRG LGW 0,15 
HRG MAN 0,15 
HUY ACE 0,15 
HUY TFS 0,15 
LBA TFS 0,15 
LGW AGP 0,7 
LGW MLA 0,15 
LGW PFO 0,3 
LGW MIR 0,3 
LGW PMI 0,3 
LGW SZG 0,6 
LGW TFN 0,15 
LGW TFS 0,9 
LGW NAP 0,15 
LPA HUY 0,15 
LPA LGW 0,6 
LPA LTN 0,15 
LPA STN 0,15 
LPA MAN 0,6 
LPA NCL 0,15 
LPA NWI 0,15 
LPA EMA 0,3 
LPL TFS 0,15 
LTN AGP 0,15 
LTN RAK 0,6 
LTN PFO 0,15 
LTN PRG 0,7 
LTN TFS 0,45 
LXR LGW 0,15 
LXR MAN 0,15 
MAN RAK 0,6 
MAN MIR 0,3 
MAN NAP 0,15 
MAN PMI 0,3 
MAN PFO 0,3 
MAN SZG 0,6 
MAN TFS 0,9 
MAN TFN 0,15 
MIR NCL 0,15 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
MIR EMA 0,15 
MLA MAN 0,15 
MLA NWI 0,15 
MME TFS 0,15 
NCL PMI 0,15 
NCL PFO 0,15 
NCL TFS 0,45 
NWI PFO 0,15 
SSH LGW 0,15 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
SSH GLA 0,15 
SSH EMA 0,15 
SSH MAN 0,15 
SSH NCL 0,15 
SSH STN 0,15 
SSH LTN 0,15 
STN TFS 0,3 
STN PFO 0,15 

 

Compañía: Transavia 
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

AMS AYT 0,3 
AMS CPH 1 
AMS FUE 0,3 
AMS FAO 0,3 
AMS TXL 2 
AMS ACE 0,3 
AMS SPC 0,3 
AMS ALC 1 
AMS AGA 0,3 
AMS BCN 2 
AMS PUF 0,45 
AMS VRN 0,6 
AMS TSF 0,6 
AMS VLC 0,7 
AMS TLN 0,6 
AMS TFS 0,45 
AMS GOA 0,6 
AMS PSA 0,6 
AMS PIK 1 
AMS NCE 1 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
AMS NAP 0,6 
AMS RAK 0,3 
AMS AGP 1 
AMS MAD 1 
AMS STN 2 
AMS LPA 0,45 
AMS FCO 1 
AMS FNC 0,3 
EIN AGP 0,7 
EIN ALC 0,7 
EIN FAO 0,3 

RTM AGP 1 
RTM STN 2 
RTM GRO 1 
RTM FAO 1 
RTM ALC 1 
RTM TLN 0,6 
RTM FCO 1 
RTM NCE 1 
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Compañía: Virgin Express 
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

BRU AGP 1,45 
BRU ATH 1 
BRU BCN 3 
BRU BGY 1,45 
BRU CPH 1 
BRU CTA 0,3 
BRU FAO 0,3 
BRU FCO 0,3 
BRU GVA 2 
BRU HAM 1 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
BRU LIS 2 
BRU MAD 3 
BRU MRS 0,6 
BRU MUC 1 
BRU NAP 0,45 
BRU NCE 2,6 
BRU PMI 0,15 
BRU PMO 0,3 
BRU SXF 1 
BRU VLC 0,3 

 

Compañía: Volare 
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

LIN BDS 2 
LIN BRI 2 
LIN CTA 2 
LIN NAP 2 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
LIN ORY 2 
LIN PMO 1 
LIN SUF 1 

 

Compañía: Vueling 
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

AMS BCN 2 
AMS MAD 2 
AMS VLC 1 
BCN GRX 1 
BCN SCQ 2 
BCN VCE 0,45 
BCN SVQ 4 
BCN FCO 2 
BCN CDG 4 
BCN AGP 2 
BCN MXP 2 
BCN MAD 3 
BCN LIS 2 
BCN GRX 1 
BCN BRU 1 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
BCN BIO 2 
BCN VLC 1 
BCN MAH 2 
BIO MAD 2 
BRU VLC 1 
CDG VLC 2 
FCO SVQ 1 
GRX MAD 1 
LIS MAD 2 

MAD FCO 2 
MAD CDG 2 
MAD MXP 1 
MXP VLC 1 
SVQ VLC 1 

 
 

Compañía: Wizz Air 
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

BUD MMX 0,45 
BUD NYO 0,15 
BUD CIA 0,6 
BUD TGM 0,6 
BUD BVA 0,45 
BUD LTN 0,9 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
BUD GOT 0,15 
BUD HHN 0,45 
BUD EIN 0,45 
BUD WAW 0,3 
BVA WAW 0,45 
CGN KTW 0,6 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
CGN GDN 0,45 
CRL WAW 0,7 
CRL LJU 0,45 
CRL BUD 0,9 
DTM WRO 0,45 
DTM WAW 0,45 
DTM KTW 1 
DTM GDN 0,6 
GDN LPL 0,45 
GDN GLA 0,4 
GDN HAM 0,6 
GDN NYO 0,45 
GDN LTN 0,45 
GLA WAW 0,3 
GOT WAW 0,3 
HHN WAW 0,45 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
KTW BVA 0,45 
KTW CIA 0,6 
KTW TRF 0,45 
KTW BGY 0,6 
KTW LTN 1 
KTW LPL 0,45 
KTW NYO 0,45 
LJU LTN 0,45 
LPL WAW 0,6 
LTN ZAG 0,6 
LTN WAW 0,9 
LTN SOF 0,45 
LTN POZ 0,7 
MMX WAW 0,6 
NYO WAW 0,3 
ORK KTW 0,45 

 

Compañía: Easyjet (invierno) 
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

ABZ LTN 1,7 
AGP MXP 1 
AGP NCL 1 
AGP EMA 1 
ALC BSL 0,6 
ALC LPL 1 
ALC EMA 1 
ALC NCL 1,15 
ALC STN 2 
ALC LGW 2 
ALC GLA 0,6 
ALC GVA 1 
ALC DTM 0,7 
ALC BRS 2 
ALC BFS 1,45 
ALC LTN 1,15 
AMS BSL 1 
AMS MXP 1,15 
AMS STN 1,9 
AMS LTN 4,6 
AMS LGW 4,6 
AMS LPL 3,6 
AMS GVA 2,15 
AMS EDI 1 
AMS BFS 1 
AMS BRS 1,9 
ATH MXP 1,15 
ATH SXF 1 
ATH LGW 1 
ATH LTN 1 
BCN BSL 1 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
BCN DTM 1 
BCN BRS 1 
BCN SXF 1,9 
BCN LPL 2,15 
BCN LGW 3 
BCN NCL 1 
BCN GVA 2 
BCN ORY 1 
BCN STN 2 
BCN LTN 3 
BFS FAO 0,6 
BFS EDI 3,6 
BFS BRS 2,9 
BFS SXF 0,6 
BFS GLA 3,9 
BFS NCL 3,6 
BFS AGP 0,7 
BFS STN 4,6 
BFS LTN 4,6 
BFS LGW 4,6 
BFS LPL 6,7 
BFS CDG 1 
BFS CIA 0,6 
BIO STN 1 
BOD LTN 1 
BRE LTN 1 
BRS KRK 0,6 
BRS EDI 2,7 
BRS GLA 2,7 
BRS PRG 1 
BRS FAO 1 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
BRS PMI 0,6 
BRS INV 1 
BRS MAD 1 
BRS CDG 1 
BRS AGP 2 
BRS MJV 1 
BRS NCL 3,6 
BRS NCE 0,6 
BRS GVA 1 
BRS CIA 1 
BRS TLS 1 
BRS VCE 1,15 
BSL CDG 1,7 
BSL MAD 1 
BSL AGP 0,7 
BSL MUC 1,7 
BSL NAP 0,6 
BSL LTN 2 
BSL LPL 1 
BSL PRG 0,7 
BSL CIA 1 
BSL NCE 1 
BSL STN 1 
BSL SXF 3,3 
BSL HAM 1,7 
BSL LIS 1 
BUD LGW 1,15 
BUD LTN 2 
BUD DTM 0,6 
BUD GVA 0,6 
CGN LPL 1 
CGN LGW 1,9 
CGN EMA 1 
CPH STN 3 
DTM MXP 0,9 
DTM LTN 2,9 
DTM AGP 0,45 
DTM CIA 0,7 
DTM PRG 1 
DTM PMI 1 
EDI STN 5,6 
EDI LTN 6,15 
EDI LGW 3,9 
EDI GVA 1 

EMA PRG 1 
EMA CIA 1 
EMA VCE 1 
FAO EMA 1 
FAO NCL 0,6 
FAO STN 1,15 
FAO LTN 1 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
FAO LGW 1 
FAO LPL 1 
GLA LGW 2,9 
GLA AGP 0,6 
GLA LTN 5,3 
GLA STN 4,6 
GVA PRG 1 
GVA ORY 3,15 
GVA CIA 1,9 
GVA AGP 0,6 
GVA EMA 1 
GVA NCL 1,15 
GVA MAD 1 
GVA STN 1 
GVA LTN 3,7 
GVA LGW 4 
GVA LPL 1,15 
GVA LIS 2 
GVA NCE 2 
INV LTN 1 
INV LGW 1 
KRK LTN 1 
KRK LPL 1 
KRK DTM 1,15 
LEI LGW 1,15 
LEI STN 1 

LGW MJV 1 
LGW CIA 2 
LGW PRG 2 
LGW PMI 1 
LGW VLC 1,7 
LGW NCE 2 
LGW VCE 2 
LGW MXP 4,3 
LGW LIN 1 
LGW MRS 1 
LGW RAK 1,15 
LGW AGP 2 
LGW TLS 2,7 
LGW MAD 3,45 
LIN ORY 1 
LIS MXP 1 
LIS CDG 1 
LIS LTN 1 
LJU STN 1 
LPL CDG 2,15 
LPL PMI 1 
LPL MAD 1 
LPL AGP 2,15 
LPL NCE 1 
LTN CDG 3,9 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
LTN PMI 1 
LTN NCE 2,7 
LTN AGP 2,15 
LTN MAD 2,15 
LTN TRN 1 
LTN WAW 1,7 
MAD MXP 1,15 
MAD ORY 1 
MXP NAP 2 
MXP PMO 2 
MXP CDG 2 
NAP ORY 1 
NCE ORY 4,9 
NCE CDG 2 
NCL PMI 0,9 
NCL CDG 1 
NCL PRG 1 
NCL CIA 1 
ORY PSA 1 
ORY CIA 2 
ORY TLS 3,7 
OVD STN 0,7 
STN PMI 0,9 
STN AGP 2,15 
STN MUC 2,7 
STN NAP 1 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
STN NCL 4,6 
STN PRG 2,3 
STN TLL 1 
STN VLC 1,15 
STN NCE 0,7 
SXF BRS 1,15 
SXF LGW 1,7 
SXF NAP 0,6 
SXF MXP 1,9 
SXF AGP 0,7 
SXF MAD 1,7 
SXF LTN 2,7 
SXF LPL 1 
SXF GLA 1 
SXF GVA 1 
SXF CPH 1 
SXF BUD 1 
SXF MST 1,7 
SXF PMI 0,6 
SXF NCE 0,7 
SXF TLL 0,6 
SXF CIA 2 
SXF ORY 2,7 
SXF OLB 0,45 
SXF RIX 1 

 

Compañía: Easyjet (verano) 
Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 

ABZ LTN 1,9 
AGP NCL 1,15 
AGP EMA 1,15 
AGP MXP 1,15 
ALC NCL 1,45 
ALC DTM 1,15 
ALC LTN 2,15 
ALC LGW 2 
ALC LPL 1,15 
ALC GLA 1 
ALC EDI 0,15 
ALC BRS 2 
ALC BFS 0,9 
ALC BSL 1 
ALC GVA 1 
ALC EMA 1 
ALC STN 2,9 
AMS BSL 1,15 
AMS BRS 1 
AMS BFS 1 
AMS STN 1,45 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
AMS LTN 3,9 
AMS LGW 3,7 
AMS LPL 3,9 
AMS GVA 2,15 
AMS EDI 1,15 
ATH LGW 1,6 
ATH LTN 1 
ATH MXP 1 
ATH SXF 1,15 
BCN BSL 1 
BCN GVA 2 
BCN LTN 3,3 
BCN ORY 1,45 
BCN STN 2,15 
BCN LGW 3,3 
BCN LPL 2,15 
BCN DTM 1 
BCN NCL 1 
BCN BRS 1 
BCN SXF 1 
BFS PMI 0,6 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
BFS CDG 1,15 
BFS NCE 0,6 
BFS NCL 2,9 
BFS AGP 0,9 
BFS STN 4,9 
BFS LTN 5,6 
BFS LGW 3,6 
BFS CIA 0,6 
BFS LPL 4,6 
BFS GLA 3,9 
BFS GVA 0,45 
BFS FAO 0,45 
BFS EDI 4 
BFS BRS 1,6 
BFS SXF 0,45 
BFS INV 0,6 
BIO STN 2,6 
BOD LTN 1,7 
BRE LTN 1 
BRS CIA 1,15 
BRS NCE 1,15 
BRS PMI 1,3 
BRS PSA 1 
BRS MJV 1 
BRS RJK 0,45 
BRS MRS 0,45 
BRS TLS 1 
BRS VLC 1 
BRS VCE 1,15 
BRS PRG 1,15 
BRS BUD 0,6 
BRS KRK 0,7 
BRS EDI 2,9 
BRS FAO 1,15 
BRS NCL 3,6 
BRS GLA 2,7 
BRS HAM 1 
BRS INV 1 
BRS LRH 0,6 
BRS MAD 1 
BRS MAH 0,45 
BRS AGP 2 
BRS GVA 1 
BSL LPL 1 
BSL SXF 2,9 
BSL SAW 0,6 
BSL HAM 1,7 
BSL LTN 2 
BSL LIS 1 
BSL CDG 1,7 
BSL STN 1,15 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
BSL MAD 1 
BSL AGP 1 
BSL NAP 0,6 
BSL PMI 1 
BSL PRG 1,15 
BSL CIA 0,9 
BSL NCE 1 
BTS LTN 1,15 
BUD NCL 0,6 
BUD DTM 1 
BUD GVA 0,6 
BUD LGW 1 
BUD LTN 2 
CAG LTN 1,15 
CGN LPL 0,9 
CGN LGW 1 
CGN EMA 0,9 
CPH STN 3,45 
DTM CIA 1 
DTM PRG 1,15 
DTM CDG 1 
DTM PMI 1,15 
DTM NCE 1,15 
DTM MXP 1 
DTM LTN 2,15 
DTM AGP 1,15 
EDI LGW 4 
EDI LTN 7 
EDI GVA 0,6 
EDI STN 5,6 

EMA VCE 1,15 
EMA PRG 1 
EMA CIA 1 
FAO STN 2,3 
FAO NCL 0,7 
FAO LGW 1,3 
FAO EMA 1,15 
FAO LPL 1 
FAO LTN 1,3 
GLA PMI 0,15 
GLA AGP 1,15 
GLA STN 4,15 
GLA LTN 5,3 
GVA IBZ 0,3 
GVA AGP 1 
GVA ORY 2 
GVA PMI 0,6 
GVA OLB 1,45 
GVA EMA 1 
GVA NCL 0,7 
GVA MAD 1 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
GVA STN 1 
GVA LTN 2,45 
GVA LGW 2,7 
GVA LPL 1 
GVA LIS 1 
GVA NCE 3,3 
GVA CIA 1,9 
IBZ MXP 1,15 
IBZ STN 2,6 
IBZ LGW 1 
IBZ LPL 0,45 
IBZ NCL 0,3 
IBZ EMA 0,15 
INV LGW 1 
INV LTN 1,3 
KRK LTN 1 
KRK LPL 0,6 
KRK DTM 1 
LEI LGW 1 
LEI STN 0,7 

LGW VLC 1 
LGW MAH 0,45 
LGW NCE 3 
LGW TLS 2 
LGW SPU 0,6 
LGW SNN 1 
LGW CIA 2,15 
LGW PRG 2 
LGW OLB 1 
LGW MAD 2 
LGW MJV 1 
LGW MXP 1,7 
LGW LIN 1 
LGW MRS 1,9 
LGW RAK 1 
LGW AGP 1,7 
LGW VCE 2 
LGW PMI 2,9 
LIN ORY 1 
LIS CDG 1 
LIS MXP 1 
LIS LTN 1 
LJU STN 1,15 
LPL PMI 1,45 
LPL CDG 1,9 
LPL NCE 2,15 
LPL MRS 0,45 
LPL AGP 2,15 
LPL MAH 0,3 
LPL MAD 0,9 
LTN RMI 0,6 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
LTN TRN 1,15 
LTN RJK 0,6 
LTN CDG 3,7 
LTN PMI 2,3 
LTN NCE 4,15 
LTN AGP 3,3 
LTN MAD 1,7 
LTN WAW 2 
MAD MXP 1 
MAD ORY 1,15 
MXP PMO 1,7 
MXP NAP 2,15 
MXP CDG 1,15 
NAP ORY 1 
NCE CDG 2 
NCE ORY 4,6 
NCL NCE 1 
NCL CDG 1,3 
NCL PRG 1,7 
NCL CIA 1,15 
NCL PMI 1 
NOC LGW 1 
ORK LGW 1,9 
ORY PSA 1,45 
ORY TLS 3,9 
ORY CIA 1 
OVD STN 0,6 
SAW LTN 1,3 
STN MUC 2 
STN NAP 1,45 
STN NCL 4,3 
STN NCE 2,15 
STN AGP 3,15 
STN TLL 1 
STN PMI 1,15 
STN VLC 1 
STN PRG 2 
SXF NCL 1 
SXF LGW 1 
SXF CIA 2,3 
SXF PSA 1,45 
SXF ORY 2,9 
SXF PMI 1,3 
SXF VLC 1,15 
SXF NCE 1 
SXF NAP 1,15 
SXF MXP 1,15 
SXF AGP 1 
SXF MAD 1 
SXF MST 1,7 
SXF OLB 1,15 
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Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
SXF TLL 1,15 
SXF LPL 1 
SXF LTN 2 
SXF GLA 1,15 
SXF GVA 1,15 

Aeropuerto 1 Aeropuerto 2 Vuelos/día 
SXF KRK 1 
SXF CPH 1,15 
SXF BRS 1,15 
SXF RIX 0,9 
SXF BUD 1 

 
 


