EDICIONES

Universidad
N\ Valladolid

Transportes, b
I S I Servicios y ﬁ
Telecomunicaciones A, 2

RENFE y la evolucion del precio del transporte de viaje-
ros durante la segunda mitad del siglo XX

RENFE and the evolution of the price of passenger
transport during the second half of the 20th century

DoMINGO CUELLAR

Universidad Rey Juan Carlos

Paseo de artilleros, S/N, 28032 Madrid
domingo.cuellar@urjc.es

ORCID: 0000-0002-1720-8575

Recibido / Recebido: 20.5.2024. Aceptado / Aceite: 1.10.24.

Coémo citar / Como citar: Cuéllar, Domingo (2024). “RENFE y la evolucion del precio
del transporte de viajeros durante la segunda mitad del siglo XX, TST. Transportes, Ser-
vicios y Telecomunicaciones, 54, pp. 35-57. DOI: 10.24197/tst.54.2024.38-70

Este articulo esta sujeto a una licencia / Este artigo esté sujeito a uma licenca Creative
Commons Atribucién 4.0 Internacional (CC-BY 4.0)

Resumen: El sistema de tarifas en el ferrocarril se ha caracterizado por la complejidad e incerti-
dumbre para su aplicacion. En el caso que nos ocupa, el transporte de viajeros por la empresa
publica RENFE, creada en 1941, mantuvo una politica tarifaria de estrecha dependencia con las
decisiones del Gobierno. La unificacién de un sistema previo complejo, los intentos de ofrecer
productos adaptados al perfil de la demanda y la segmentacion de los servicios son los principales
resultados del periodo. Ademds, hemos comprobado que la evoluciéon del precio del transporte
ferroviario de viajeros fue cada vez mas asequible para las clases trabajadoras del pais.

Palabras clave: ferrocarril; transporte de viajeros; tarifas; consumo; RENFE.

Abstract: The railway fare system has been characterized by complexity and uncertainty in its ap-
plication. In the case at hand, passenger transport by the public company RENFE, created in 1941,
maintained a tariff policy of close dependence on the decisions of the Government. The unifica-
tion of a complex previous system, the attempts to offer products adapted to the demand profile
and the segmentation of services are the main results of the period. Furthermore, we have verified
that the evolution of the price of rail passenger transport was increasingly affordable for the coun-
try's working classes.

Keywords: railway; passenger transport; fares; consumption; RENFE.
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INTRODUCCION

El sistema de tarifas en el ferrocarril se ha caracterizado por una serie
de singularidades que se concretan en la complejidad de su configuracion,
la incertidumbre de su eficiencia y el rechazo social que suele recibir. Ade-
maés, debe tenerse en cuenta que la explotacion ferroviaria se ha desen-
vuelto, al menos hasta fechas muy recientes, en un régimen de monopolio,
ya fuera de caracter privado o bien de gestion publica, aunque siempre ha
existido una supervision gubernamental en la fijacion de las tarifas maxi-
mas, entre otras cuestiones.

Este articulo centra su estudio en el caso de las tarifas para el trans-
porte de viajeros en el periodo de existencia de la compafiia publica de
ferrocarril espafiola RENFE (Red Nacional de los Ferrocarriles Espafio-
les), creada por la Ley de Bases de Ordenacion Ferroviaria 'y de los Trans-
portes por carretera de 1941 y extinguida como tal el 1 de enero de 2005 a
partir de la Ley 39/2003 del Sector Ferroviario®. Los objetivos de la inves-
tigacion son, por un lado, realizar una explicacion de la organizacion del
sistema de tarifas, con los cambios y evoluciones que se produjeron; por
otro lado, conocer cudles fueron las principales politicas en este tema por
parte de RENFE; también, pretendemaos realizar el calculo de la tarifa me-
dia percibida, parametro habitualmente utilizado por las empresas de fe-
rrocarril, que servia para calibrar la evolucién de los ingresos por viajero
y kilémetro y el recorrido medio que realizaban esos viajeros; y, por Ul-
timo, nos interesa analizar estas tarifas en términos reales, teniendo en
cuenta tanto la evolucion de la inflacién como la de los niveles de vida de
los espafioles, lo que constituye un indicador a través de la demanda de
transporte ferroviario de los cambios producidos en el consumo. Con todo
esto se intenta, ademas de la obtencion de los datos aqui sefialados, dispo-
ner de una vision en el largo plazo del coste del viaje por ferrocarril en
Espafia y permitir su comparacion con otros casos nacionales o regionales.

Con respecto a la bibliografia y las fuentes que han servido para la
elaboracion de este trabajo, ademas de las referencias sobre la teoria eco-
nomica del transporte y sus costes (Thomson, 1976; Rus, 2012), o la bi-
bliografia directamente relacionada con la actividad de la empresa RENFE
(Ferner, 1990; Mufoz Rubio, 1995; Sala Schnorkowski, 2000; Villa,

1 Véase: Boletin Oficial del Estado (BOE), 28.1.1941 y 18.11.2003. Consulta accesible en:
www.boe.es/diario_gazeta/, hasta 1959, y www.boe.es/buscar/boe.php, desde 1959 hasta la
actualidad.
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2013), se han elaborado los datos a partir de sus memorias, estadisticas y
anuarios, que contienen informacion bastante desigual, asi como diferentes
publicaciones técnicas e informes de la propia empresa pablica, que se ci-
taran a lo largo del texto y que estan disponibles para su consulta en la
Biblioteca Ferroviaria del Museo del Ferrocarril de Madrid. Para el calculo
y presentacion de los datos se utiliza una metodologia de trabajo similar a
la que ya se ha utilizado para el estudio de las tarifas en los ferrocarriles
espafoles en el periodo previo a RENFE y en el caso de los ferrocarriles
del Estado de Séo Paulo, en Brasil (Cuéllar, 2018 y 2020).

1. CARACTERISTICAS Y ORGANIZACION DE LAS TARIFAS FERROVIARIAS

La fijacion del precio de un bien responde como norma general al
célculo del coste marginal de su produccion. El transporte, y el ferrocarril
en concreto, también tuvo presente desde sus origenes este principio, pero
encontr6 grandes problemas en su estimacion debido a la irracionalidad
del desarrollo de la explotacion ferroviaria, que ya detectaron algunos eco-
nomistas del ferrocarril norteamericanos decimondnicos, como Charles
Francis Jr. Adams o Arthur T. Hadley. En este caso, las teorias econémicas
convencionales sobre el equilibrio entre la oferta y la demanda, tan en boga
en ese momento, no tenian cabida, lo que llevaba a estos especialistas y
empresarios a aplicar en la explotacién ferroviaria practicas contrarias a
sus propias teorias econémicas (Perelman, 1997).

De este modo, la fijacion de esas tarifas del ferrocarril se roded de una
complejidad extraordinaria que requeria un dominio importante de las ma-
tematicas y su aplicacion al analisis econdmico, ya que el ferrocarril es un
ejemplo aparte donde la simetria funcional de la oferta y la demanda no
existe, debido a las altas incertidumbres del consumo final (demanda y
eleccién de transporte) sobre la produccion previa (oferta de transporte)
(Fisher, 1893: 104-105). Ademas, a esta falta de certeza sobre el desarrollo
del trafico se afiade la irreversibilidad de uso absoluta del ferrocarril, que,
junto a los largos periodos de maduracion, las elevadas barreras de entrada
y los altos costes de oportunidad, constituyen un cuarteto de singularidades
que es necesario tener presente en el analisis del ferrocarril y de otras gran-
des infraestructuras economicas.

Asi pues, la correlacion entre el coste de produccion y el precio final
de uso no aplica normalmente en el caso ferroviario debido, por un lado, a
las dificultades para conocer con exactitud cuales son esos costes, por otro
lado, la estructura del mercado determina el comportamiento de las tarifas,
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dada la diferencia de politicas segun se esté en régimen de monopolio o de
competencia, y, por ultimo, existe un alto grado de regulacion de precios
basado en su aceptabilidad politica (Rus, 2012, pp. 181-232).

El debate de los precios del ferrocarril a finales del siglo XIX fue in-
tenso. La causa estaba en la profusion de empresas concesionarias cuya
viabilidad estaba amenazaba por la tendencia a hundir los precios para
competir con lineas rivales. Estas tarifas de lucha, como las definia A. T.
Hadley, fueron un peligro real al que solo sobrevivieron las mas fuertes, al
modo schumpeteriano, lo que terminaria generando un proceso de concen-
tracion empresarial de clara tendencia oligopolistica, e incluso monopolis-
tica, que tuvo su continuidad en el siglo XX, cuando ya eran mayoritarios
los operadores publicos, que buscaban un casi imposible equilibrio entre
la equidad social y la suficiencia financiera, si bien siempre quedaban por
debajo de esa barrera, lo que termind generalizando las tarifas politicas que
rigen en la mayor parte de los servicios ferroviarios del mundo (Millward,
2005: 257-284). Ademas, ya en la segunda mitad del siglo XX, en la fun-
cién de coste del usuario aparecera el factor tiempo de viaje como una
nueva variable a tener en cuenta en la configuracién de las tarifas
(Thomson, 1976), lo que asociado al factor confort también serd muy im-
portante en la fijacion de estas tarifas durante el ultimo cuarto del siglo
XX.

En Espafia, la cuestion de las tarifas ferroviarias vivio un intenso de-
bate, sobre todo en el primer tercio del siglo XX, cuando las compafiias
privadas afrontaron graves problemas de insuficiencia econémica y se co-
menzd a barajar el modo de ayuda o rescate publico que se debia aplicar
(Ortafez, 1999). Igualmente, en el periodo RENFE esta cuestion suscito
interés por parte de los gestores de la empresa publica y de algunos econo-
mistas intrigados en la basqueda de la piedra filosofal de la tarifa ferrovia-
ria. De hecho, en las memorias anuales de RENFE se recogen a menudo
discusiones sobre el limite que encontraba la empresa en la fijacion de las
tarifas por parte del Gobierno, y comparaban su situacién con la de otros
ferrocarriles europeos, que también estaban afectados por la insuficiencia
economica de la explotacion y la obligada aplicacion de lo que ellos deno-
minaban tarifas politicas.

No obstante, ain no disponemos de todas las fuentes necesarias para
profundizar mas en este tema. En este sentido, el fondo Garcia Lomas del
Archivo Historico Ferroviario, todavia en proceso de catalogacion, con-
tiene interesantes expedientes sobre la documentacion que intercambiaban
la empresa RENFE y el Ministerio de Obras Publicas sobre la necesidad
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de subir las tarifas, mas alla de las autorizaciones puntuales que se publi-
caban en el BOE, debido a dos cuestiones basicas: el incremento de los
gastos fijos de personal derivado de la subida de los salarios; y la elevacion
de los costes de explotacion, asociada también al mayor precio de las ma-
terias primas. Incluso el Consejo Econdmico Nacional intervino, a través
de varios informes en la década de 1950, sobre la necesidad de establecer
una politica de tarifas correcta para solventar los problemas econémicos
de RENFE. Entre otras cuestiones, se planteaba que los principales proble-
mas de las tarifas de la empresa publica venian dados por la rigidez del
sistema que relacionaba coste con distancia, y por la creciente variedad y
complejidad de las tarifas, tanto de viajeros como de mercancias, que difi-
cultaban la comercializacion?.

De modo sintético e introductorio podemos sefialar que, grosso modo,
el sistema tarifario se organizaba sobre tres grandes conceptos: la tarifa
maxima, que era la que aprobaba el Gobierno como el limite que podian
establecer las compafiias ferroviarias, publicas o privadas, en los precios
de transporte; la tarifa de aplicacion, que era la base efectiva que cada
compaiiia, en este caso RENFE, podia fijar para sus usuarios, y que dada
la identificacion entre Gobierno y RENFE termin siendo la que se actua-
lizaba periédicamente en el BOE; y, por Gltimo, las tarifas especiales (TE),
que incluian toda una serie de ofertas y descuentos que se ofrecia a los
usuarios, bien por viajes de ida y vuelta, por adquisicion de abonos kilo-
métricos, etc. En las series estadisticas publicadas las tarifas de aplicacion
aparecen como “viajeros a precio entero”, mientras cuando se habia hecho
uso de alguna de las TE se agrupaban dentro de una serie denominada
“viajeros a precio reducido”, que iban normalmente separadas de “viajeros
kilométrico”, aunque era también un tipo de tarifa especial (véase des-
pUeEs).

Junto a esta variedad, ademas, hasta 1941 cada compafiia habia apli-
cado su propio sistema y baremacion, por lo que es entendible que los ges-
tores de RENFE tuvieron desde el primer momento el objetivo prioritario

2 Se han consultado en el referido Fondo Garcia Lomas, las siguientes carpetas: Carpeta
“Elevacion de tarifas y salarios”, 1954; Carpeta de Consejo de Economia Nacional. Informe
sobre tarifas de 1956; Informe para el ministro de Obras PUblicas sobre Tarifas en los trans-
portes de Carlos Roa Rico, de marzo de 1963; Departamento de Movimiento. Ponencia
sobre el trafico de viajeros | (Memoria) y Il (Anexos), 1966; Departamento Comercial. Ta-
rificacion de Viajeros: proyecto de modificacion tarifaria de viajeros (enero 1966), informe
de 1967. También hay que resaltar que a partir de 1964 RENFE deja de publicar sus series
anuales sobre trafico de viajeros.
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de la unificacion tarifaria en toda la Red (que era la denominacion con la
que se referian a la propia empresa). El punto de partida era la existencia
de una decena de grupos de tarifas y sistemas que se habian heredado de
las diferentes compafiias privadas (Mufioz Rubio, 1995, p. 265). Ademas
de esta profusion de variantes en las tarifas (Cuéllar, 2018, pp. 189-191),
el sistema establecia una distincion entre las diferentes TE de cada em-
presa, tanto para el trafico local, que tenia lugar dentro de las lineas de la
propia empresa, como el combinado, que se producia cuando se contem-
plaban viajes o transporte entre dos 0 mas compafiias, y el internacional,
que se aplicaba cuando habia convenios con empresas extranjeras para via-
jes al exterior. El cuadro 1 aclara la relacion entre algunas de estas tarifas
y la numeracion que se les asignaba.

Denominacién Tarifa  Tarifacom- Tarifainter-
local binada nacional

Billetes sencillos de expedicion diaria TEnfl1 TEnr101

rBi;IIEtes de ida y vuelta de expedicion dia- TEn°2  TEn°102

Tarjetas de abono TEnNnC3 TE n.°103 TE n.° 203
Plazas en coches de lujo (butacas y ca- TEno4 TE no 104 TE n.o 204
mas)

Billetes circulares TEn°5 TEn.105 TE n.° 205

Billetes sencillos o de ida y vuelta de ex-
pedicion intermitente o temporal

Billetes para emigrantes TEne7 TE n. 107 TE n.° 207
Billetes para viajes en grupo, colectivida-
des, congresos, etc., y trenes especiales
Carnés kilométricos TEn°9 TEn.109 TE n.° 209
Equipajes, ganado y material de las em-
presas de espectaculos publicos
Dementes y sus acompafiantes y enferme-
ros, enfermos, heridos, presos y penados
Reglamentaciones diversas (reserva de
plaza, billetes de andén, etc.)

Cuadro 1. Ejemplos de numeracion de tarifas de aplicacion en el sis-

tema ferroviario espafiol antes de la integracion en RENFE

Fuente: elaboracion propia

TEn°6  TEnN.°106

TEn°8 TEnN°108 TE n.° 208

TEn°10 TEnN.°110

TENn°13 TEN°113

TEN®29 TEN°129
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2. LAEVOLUCION DEL SISTEMA DE TARIFAS EN RENFE

Asi, pues, el primer objetivo en esta materia de la nueva empresa pu-
blica debia ser la unificacion de tarifas a nivel red. La propuesta realizada
desde el Ministerio de Obras Publicas planteaba la creacion de una tarifa
general, dos TE comunes y otras TE reducidas que debian ser implantadas
de modo simultaneo®. Esto se llevaria a cabo con la publicacion del decreto
de diciembre de 1945 cuando se aprobd la nueva Tarifa General de Viaje-
ros (TGV), nombre que tomaba la tarifa de aplicacion, que venia a anular
y sustituir a las tarifas vigentes hasta ese momento en las diferentes lineas*.
Se establecia en ese momento, en el caso de viajeros, las bases de percep-
cién de la TGV segun los tipos de usuarios (primera, segunda o tercera
clase), las caracteristicas de los trenes (convencionales, velocidad, confort,
etc.) y servicios especiales (charter, etc.), teniendo como unidad de per-
cepcion el coste en pesetas por viajero y kildémetro recorrido®. Asimismo,
se consolidaba una clasificacion de los ingresos del transporte de viajeros
en tres grandes grupos:

e Viajeros transportados a tarifa comercial o precio entero.

e Viajeros transportados a tarifa reducida (servicios ministeria-
les, ejército, familias numerosas, ordenes religiosas, periodis-
tas...).

e Viajeros con billetes kilométricos.

A partir de 1960 hay cambios significativos en RENFE, gque se corre-
lacionan con el inicio del periodo desarrollista, las recomendaciones del
Banco Mundial sobre la gestion de la red ferroviaria y la mayor autonomia
de la empresa en la gestion de la explotacién. En ese mismo afio se habia

3 Biblioteca Ferroviaria del Museo del Ferrocarril de Madrid (BFMFM), Memoria de
RENFE, 1941, p. 44.

4 Véase: BOE, 27.12.1945. BFMFM, Memoria de RENFE, 1946, p. 1; Tarifa General para
los transportes de grande y pequefia Velocidad. RENFE (1946), p. 15.

5> Hay que puntualizar que hasta 1964, la tarifa general mantuvo este sistema por viajero y
kilometro, con incremento ponderado del precio segiin aumentaba el nimero de kilémetros
a recorrer, pero en 1965 ya se aplicaba un minimo de diez kilometros en las tarifas base y
por tramos de cinco en cinco kilémetros hasta los 200 km y de diez en diez a partir de ese
recorrido. VVéase Guia Trenes, afio 1965: 26. Este era el funcionamiento de la denominada
tarifa belga, con sus matices, en todos los ferrocarriles del mundo hasta ese momento.
Véanse en los Anexos, cuadro 3y grafico 5, al final de este texto.
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decretado por el Ministerio de Obras Pablicas una norma que regulaba el
establecimiento de TE para RENFE, donde la empresa quedaba facultada
para

[...] establecer tarifas especiales reducidas, eventuales y transitorias, apli-
cables solamente a una parte de la Red, asi como para concertar acuerdos
con los usuarios que retnan determinadas condiciones, a pactar en cada
caso, sin més trdmite que dar cuenta al Ministerio de Obras Publicas [...]°.

Aparentemente esto no suponia grandes cambios con las politicas ta-
rifarias de las etapas precedentes, si bien, la mayor autonomia conllevé la
aparicion de nuevas TE, que buscaban adaptarse a los nuevos cambios en
la demanda, como se hizo en las TE n.° 2, 6 y 9, que facilitaban, respecti-
vamente, los viajes en dias laborales para determinados trayectos de cer-
canias en las grandes ciudades, la afluencia a zonas costeras como en el
caso de Alicante, y un mayor uso de los carnés kilométricos.

De fundamental podemos considerar la puesta en servicio del sistema
electronico de venta y reserva de plazas. Esto se hizo a partir del 8 de julio
de 1968 “para los trenes de plazas limitadas con salida de Madrid, en régi-
men nacional” con la intencion de extenderlo gradualmente a las localida-
des de mayor tréafico de viajeros de la red. Entre otras funciones, los logros
de este nuevo sistema suponian una completa integracion — banalizacion,
en la expresion de la época — del despacho de plazas, la confeccion auto-
matica de billetes y reservas de asiento, la amortizacion automatica de pla-
zas y el control de estado de ocupacion de los trenes, la anulacion y cambio
de billetes, etc. (Kubusch Lopez, 1970).

Los planes de modernizacion de RENFE, iniciados en 1959, marcaron
un cambio de rumbo econémico al conjunto de la economia nacional. La
intervencion del Banco Mundial en la economia de la empresa coincidio6
también con la apariciéon de un nuevo estatuto empresarial en 1964. Asi,
tanto los acuerdos con el Banco Mundial, como ese Estatuto de RENFE de
1964 y, muy especialmente, el Plan de Modernizacion de la RENFE 1972-
1975 establecian (Objetivo 6) la implantacion de un sistema tarifario fle-
xible que estuviera adaptado a la evolucion de los costes y permitiera ac-
tuar sobre la demanda, ademas de competir con mayor eficiencia en el
mercado de transporte’.

6 Decreto 16/1960, BOE, 18 de enero de 1960.
" BFMFM, Memoria de RENFE, 1974, vol. 2, p. 29.
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En realidad, el objetivo de cubrir costes seguia siendo el propdsito
fundamental, como no podia ser de otra manera. Lo que cambiaba era el
modo de conseguir una mejora de los ingresos. Asi se explican los incre-
mentos tarifarios de agosto de 1972, junio de 1973, febrero y mayo de
1974, y julio de 1975. Si bien, el aumento conseguido en ese periodo de
los ingresos (39%) fue insuficiente ante el desproporcionado incremento
de los gastos (80%), que respondia tanto al alza desbocada de la inflacién
(52%) producida por la crisis mundial del petroleo, como a evidentes in-
eficiencias en la gestion.

La coyuntura no ayudaba a conseguir una necesaria estabilidad eco-
nomicay de precios que permitiera la aplicacion de tarifas mas apropiadas.
Asi, tras la nueva paridad de la peseta, hubo dos afios (1968-1969) de una
obligada fijacién de precios maximos en las empresas dedicadas a la pro-
duccion y distribucion de bienes y servicios, y, casi sin solucién de conti-
nuidad, llego el impacto de los choques petroleros de 1973 y 1979, que
penaliz6 por su dependencia energética a la economia espafiola con unas
elevadas tasas de inflacion.

Es significativo también el apunte del propio Consejo de Administra-
cion de RENFE recogida en la Memoria de 19758 en el que se sefiala que,
aunque el sistema de tarifas de la empresa puede ser fijado por el propio
Consejo de Administracion, la excepcional coyuntura econémica de difi-
cultades y recesion, causada por la crisis del petréleo de 1973, habia pro-
piciado el sometimiento de la revision de las tarifas al régimen de precios
autorizados. Entre estas autorizaciones se incluian la Orden de 30 de enero
de 1975 que establecia una modificacion de las tarifas de los servicios pu-
blicos discrecionales de transporte de viajeros contratados por coche com-
pleto, y la Orden de 12 de junio de 1975 que establecia una tarifa suple-
mentaria en servicios pablicos de viajeros con vehiculos dotados de aire
acondicionado.

La revision de la ya historica TGV de 1946 se afrontaria por fin en
1977 con la promulgacion de la nueva tarifa que establecia cuales eran las
caracteristicas basicas y las obligaciones de los servicios ferroviarios de
viajeros. Asi, se fijaba por primera vez una clara separacion entre las dife-
rentes categorias del transporte de viajeros, que quedaba dividido en tres
tipos basicos: largo recorrido, regionales y cercanias, que se mantienen,
con ligeros matices, en la actualidad. Respecto a la estructura tarifaria de
cada uno de estos servicios, se indicaba que en el caso de largo recorrido

8 BFMFM, Memoria de RENFE, 1975, pp. 31-32.
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y regionales las tarifas se basaban en los kilometros recorridos, mientras
que para los trenes de cercanias las tarifas contemplaban tanto tarifas Gni-
cas como tarifas por prestaciones, basadas en kilometros, en secciones o
en zonas, cuya aplicacion se puede hacer conjunta o aisladamente en de-
terminados corredores o en todo el &mbito del ndcleo de cercanias.

En la década siguiente las reformas y cambios se aceleraron, aunque
en todo caso también hubo muchas permanencias en el sistema. En el caso
del Libro Blanco del Transporte de 1979 se recogian algunas ideas sobre
cdémo debia desarrollarse la tarificacion del transporte. Se consideraba que
la politica tarifaria deberia tener un enfoque global y debia reflejar los cos-
tes reales de los recursos empleados en la produccién del servicio. Para
ello se necesitaba un preciso conocimiento de los costes, lo que presumia
la existencia de una contabilidad analitica en la empresa y la adopcion de
criterios de imputacién en los casos de produccién conjunta. Esto comenzé
a ser posible a partir de la estandarizacion contable derivada del Plan Ge-
neral de Contabilidad de 1973, que en RENFE se comienza a aplicar en el
ejercicio de 1974°.

El primer Contrato-Programa firmado entre RENFE y el Estado en
1979 recogia ya explicitamente la necesidad del establecimiento de una
flexibilidad tarifaria “como un medio de politica comercial de la empresa”
(p. 20)°, fijandose asi un claro intento de evolucion desde las tarifas poli-
ticas que habian presidido los periodos anteriores hasta las deseadas tarifas
comerciales. También se recogerian apuntes en este sentido en el Contrato-
Programa 1984-1986.

Mucho maés concreto y detallado fue el Informe de la Comision para
el Estudio de los Ferrocarriles Espafioles, realizado en 1984 por el Minis-
terio de Transportes, Turismo y Comunicaciones. Se iniciaba aqui un no-
table esfuerzo por la sistematizacion de la informacion, ya que “sin un de-
tallado conocimiento de los ingresos percibidos por cada servicio”*! resul-
taba imposible evaluar la rentabilidad de estos servicios y el criterio de las
tarifas a aplicar, lo que recuerda sin duda la clasica argumentacion de Peter
Drucker, uno de los gurus del management que despertaba un gran interés
entre los gestores de RENFE, de que lo que no se mide no se puede con-

® BFMFM, Memoria de RENFE, 1973, p. 133.
10 BFMFM, Contrato Programa Estado-RENFE 1984-1986.
1 BFMFM, Comision para el Estudio de los Ferrocarriles Espafioles, 1984, p. 54
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trolar, y lo que no se controla no se puede mejorar. Asi, quedaba de mani-
fiesto que, en ese momento, la empresa no controlaba esa informacion y
que era necesario solucionar ese problema.

En la filosofia de la configuracion del sistema de tarifas subyacia la
idea de que, a pesar de la mayor libertad de la empresa para fijar las tarifas,
el margen efectivo era muy bajo. Por un lado, las tarifas no podian ser
inferiores a los costes marginales a corto plazo, y por otro lado, en su limite
superior los precios estaban limitados por las politicas de precios de los
medios alternativos competidores y por la elasticidad de la demanda. Esta
era muy elevada debido a la creciente hegemonia del transporte por carre-
tera, lo que dejaba a los gestores ferroviarios un estrechisimo margen para
la fijacion de las tarifas.

Aun asi, dentro de esos margenes, el conocimiento efectivo de las ca-
racteristicas de la demanda, tanto en el corto como en el largo plazo, per-
mitia trabajar con nuevas propuestas, que en todo caso planteaban también
un escenario inestable, en el que la aparicion de las tarifas discriminadas
se consideraban contradictorias, ya que iban en menoscabo de la preten-
dida rentabilidad, como en el caso de las tarificaciones bonificadas de cer-
canias, ademas de que los costes que se generaban para la aplicacion de
estos sistemas tarifarios discriminados podian “hacer aconsejable la uni-
formidad tarifaria”*?.

Las bases de percepcion en los billetes de largo recorrido y regionales
seguian siendo viajero y kildmetro para los billetes de plaza sentada en
primera y segunda clase (la tercera clase habia sido suprimida en 1968), a
los que habia que afiadir los suplementos por utilizacion de trenes cualifi-
cados, aire acondicionado, por ejemplo, y la ocupacién de plazas de litera.
En el caso de las plazas en camas se establecia un precio global, a través
de una tarifa especifica.

Esto suponia que el precio de los billetes se seguia estableciendo por
la aplicacion de las correspondientes bases de percepcion kilométrica. Para
la aplicacion de la distancia, que figura en los cuadros de distancias co-
merciales de RENFE, se hacia la computacion por fracciones indivisibles
de 5 km, en los recorridos de hasta 200 km, y por fracciones de 10 km para
recorridos superiores a 200 km. Destaca en este momento la introduccién
de una ponderacion del 50% en el coste por kilometro para los recorridos
superiores a 750 km, como ocurria en los principales recorridos transver-
sales (cuadro 2 y gréfico 1).

12 BFMFM, Comision para el Estudio de los Ferrocarriles Espafioles, 1984, p. 54.
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Distancia 12 clase 22 clase 32 clase
Hasta 50 km 30,0012%  30,8809%  28,8158%
Entre 55-100 km 7,3038% 7,1915% 7,4480%
Entre 105-200 km 3,5571% 3,5686% 3,5298%
Entre 210-500 km 3,0936% 3,0996% 3,0727%
Entre 510-1.000 km 1,4051% 1,4053% 1,4060%
Mas de 1.000 km 0,7892% 0,7892% 0,7895%

Cuadro 2. Incremento medio en ptas./viajero por cada tramo de 50

10 km de la TGV (tarifa general de viajeros), 1965
Fuente: elaboracion propia a partir de Guia Trenes, 1965

Ptas./viajero 1* Ptas./viajero 2*  —==Ptas./viajero 3"

10.000
1.000

100

escala logaritmica

10

Km recorridos

3" clase 2° clase 1" clase

Km recorridos

Graéfico 1lay 1b. Aplicacion de tarifa kilométrica (tarifa belga) en
ptas./km en la TGV de RENFE, 1965.

Fuente: elaboracion propia a partir de Guia Trenes, 1965
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La decada de 1990 trajo numerosos cambios. En lo que nos concierne,
la creacion de la estructura de las Unidades de Negocio para la gestion de
la empresa, y la puesta en marcha en 1992 de la primera linea de alta ve-
locidad en Espafia, bajo la marca AVE, fueron determinantes en los cam-
bios que se producirian a partir de ese momento. La empresa buscaba re-
definir sus objetivos de negocio y reducir la carga econémica al Estado
(Sala Schnorkowski, 2000; Villa, 2013). Tal y como se recogia en un in-
forme de 1994, momento en el que se aceleraron los cambios para proceder
a la reforma,

el sistema actual de normas de comercializacion de productos se estruc-
tura en Circulares y Tarifas Especiales, numeradas y subdivididas en pa-
rrafos, articulos, anexos y adiciones que no permite disponer de normas
claras y de facil busqueda. Por otra parte, las Circulares desarrollan y am-
plian sus correspondientes tarifas, por lo que en la mayoria de los casos
se producen duplicidades de informacion®3,

De ahi que fuera necesaria la adopcion de cambios en la estructura de
las tarifas que debian basarse en la simplificacion del sistema que tuviera
como referente la nueva estructura de Unidades de Negocio y una ordena-
cién que permitiera una facil localizacion de las normas que estuvieran en
vigor. El sistema se debia basar a partir de ese momento solo en seis TE,
decretandose la anulacién de las antiguas TE n.° 1, 2, 3y 4 y todas las
creadas a partirde la TEn. 7:

e TE n.° 1: normas comunes sobre Sistemas de Venta

TE n.° 2: comercializacion de productos comunes a varias opera-
doras

TE n.° 3: comercializacion de productos de Largo Recorrido

TE n.° 4: comercializacion de productos AVE

TE n.° 5: comercializacion de productos Cercanias

TE n.° 6: comercializacion de productos Regionales

Sin embargo, el intento se demoro durante algin tiempo, ya que hasta
2001 no se pudieron retomar estas reformas, lo que generd un periodo de
interregno que afiadia mas confusion a la gestion. Finalmente, en junio de
2002 pudo disponerse de una nueva Normativa Comercial, que seria lige-
ramente actualizada en 2005.

13 BFMFM, Informe de Gestién, RENFE, 1994, p. 10.
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Es de destacar, que fue en esta etapa cuando se produjo una clara dis-
tincion en la gestion de los precios a fijar en las tarifas entre los servicios
ferroviarios de larga distancia y los de cercanias y regionales, incluidos
estos ultimos dentro de lo que se han denominado obligaciones de servicio
publico (OSP). En concreto, la Orden de 26 de febrero de 1993 establecia
el régimen de precios de determinados bienes y servicios en Espafia, que-
dando en el anexo 1 el transporte de viajeros de cercanias y regionales
dentro del sistema de “precios autorizados de ambito nacional”, mientras
el anexo 2 recogia el transporte de viajeros de largo recorrido dentro del
sistema de “precios comunicados de &mbito nacional”. Es decir, se otor-
gaba en este ultimo caso a RENFE la potestad de fijar libremente los pre-
cios de estos servicios, previa comunicacion al Gobierno, mientras que en
el caso de los servicios de cercanias y regionales era necesaria la aproba-
cion gubernamental®.

La inauguracion del servicio AVE en la primavera de 1992 traeria los
primeros pasos para la posterior sustitucion del tradicional sistema tarifas
belgas. Cada producto contaria con un precio especifico bajo el criterio del
momento del dia en el que se realizara el viaje: horas punta, llano y valle.
El éxito comercial indudable del AVE Madrid-Sevilla, corroborado por el
acierto del compromiso de puntualidad, tuvo también en las nuevas politi-
cas tarifarias una de sus singularidades. Esto permitié una captacion de
usuarios cada vez mayor con una cuota de mercado nueva que revolucio-
naria los usos modales en dicho corredor. El sistema de tarificacion por
baremos (A, B, C, Dy E) se iria exportando poco a poco a otros servicios
de largo recorrido.

Hemos citado con anterioridad el hito de la puesta en funcionamiento
de un sistema electrénico para la venta de billetes y la reserva de plazas ya
en 1968. Sin embargo, la verdadera aplicacion de esta innovacion vendria
de la mano de la expansion de las redes de alta velocidad, con un tipo de
mercado mucho mas flexible y dinamico. Asi, fue la inauguracion del TGV
(Train a Grande Vitesse) Paris-Lyon en 1981 la que introdujo de forma
generalizada el principio de la reserva obligatoria, donde se combinaban
tres elementos: modernizacion de la alta velocidad, ahorro de tiempo y
aplicacién de seguridad para que todos los viajeros estén sentados (Marsal
y Lemarchand, 2004). Es el cambio de cultura, tanto para el cliente como
para la propia compafiia. Este cambio es mucho mas profundo de lo que se
pudiera pensar a primera vista, ya que se podia detener la venta cuando el

14 BOE, 12.3.1993
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tren estuviera completo, se ofrecia una garantia real de plaza sentada a los
clientes y la posibilidad de comercializar servicios a bordo, se conocian
datos detallados del perfil de los clientes y de sus intereses, y todo este
proceso permitia el desarrollo de politicas tarifarias orientadas las caracte-
risticas de la demanda.

En el caso de los servicios AVE, ya se recogia desde su creacion esa
obligacion de reserva obligatoria: “todos los trenes que realizan servicios
regulares de transporte AVE son de reserva obligatoria y composicion li-
mitada siendo necesario reservar la plaza al mismo tiempo que se obtiene
el billete”, se podia leer en un folleto publicitario de la época®®.

Por otro lado, ya hemos sefialado que en la década de 1990 se con-
firmd la tendencia de separar la gestion de explotacion y tarifas de los ser-
vicios de viajeros de largo recorrido, de los de cercanias y regionales. Res-
pecto al transporte suburbano, ya se establecia en los borradores del con-
trato de viajeros que eran los servicios de cercanias y qué se entendia por
nucleo, que quedaba definido como “el ambito geografico de influencia de
alguna 4rea urbana, en el que se presten servicios de Cercanias™®. Segun
quedaba recogido, todos los billetes de cercanias eran de clase unica. Ade-
maés, se establecian diferentes productos comerciales: Sencillo, Ida y
Vuelta, Ida y Regreso, Bonotren, Abono Mensual, Abono 2000, Abono
Trimestral, Abono 1-3-6, Tarjeta Studio, Tarjeta TOUR, Abonos Consor-
cio de Transporte Intermodal, etc. Con respecto a la estructura tarifaria, se
remitia a lo que se establezca en su momento en la Normativa Reguladora
del Régimen de Precios, respetando los precios maximos autorizados, pero
se recordaba que generalmente en los nicleos de Cercanias se aplican pre-
Cios por zonas 0 coronas.

Este uso particular de un sistema de tarifas por coronas (llustracion
1) comenzo a desarrollarse en Madrid a partir de 1987 con la creacion
del Abono de Transportes de la Comunidad de Madrid, si bien su aplica-
cion efectiva no llegaria hasta mayo de 1990. Este modelo permitia sim-
plificar enormemente el proceso de emision de los billetes y de acceso de
los usuarios al tren. Esto estaba complementado con el desarrollo de las
tarjetas de abono o bonotren, que se habian creado ya en 1970, pero que
tendrian un desarrollo mas efectivo a partir de este momento, con las su-
cesivas modificaciones y mejoras que se recogieron dentro de la Circular
n.° 3, parrafo 2°.

15 BFMFM, Alta velocidad linea Madrid-Sevilla: folleto y plano, 1991.
16 BFMFM, Condiciones Generales de los Contratos de Transporte con Viajeros, p. 120.
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lustracion 1. Sistema de Coronas en la tarificacion de las Cercanias de Ma-
drid propuesto por la Comunidad Autonoma de Madrid (1989)

Fuente: BFMFM, Control de Ingresos. Intervencion — Viajeros. Circular n.° 1.
Parrafo Il. Operaciones Contables de las Estaciones. 12 parte — Viajeros. Anexo
R, 12 Adicion. Ampliacion del ambito de Abono de Transportes de la Comunidad
de Madrid, 1989

Es interesante recordar que en ese momento las tarifas de cercanias
tenian precios distintos segun el dia de la semana en el que se realizaba el
viaje, distinguiendo sobre todo los viajes en dias laborables de los que se
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realizaran en festivos y fines de semana. Esta particularidad se ha mante-
nido hasta la reforma de 2012, cuando ya se han unificado todos los pre-
cios, aunque se ha mantenido el sistema de coronas. Esto penaliza econo-
micamente a los que se desplazan por motivos laborales desde la periferia,
en lugares de menor renta, hasta el centro urbano. Ademas, aunque desde
1995 cada nucleo de cercanias tiene autonomia para proponer los precios,
es necesaria la aprobacion del Gobierno. Es decir, este transporte de viaje-
ros sigue bajo el sistema de precios autorizados.

En el caso de los servicios regionales, las diferencias con respecto a
las cercanias estan, sobre todo, en la distancia media a recorrer, estable-
ciéndose a partir de las reformas de 1996 los siguientes tipos de billetes:
Sencillo, Colectivo, Multiviaje o Abono, Combinados y Tarjeta de Libre
Circulacion. En la estructura tarifaria solo se recogia el respeto a la tarifa
méaxima legal establecida. Hay que recordar que actualmente la regulacion
de las OSP de transporte de viajeros por ferrocarril se realiza a través del
Reglamento (CE) n.° 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo de
23 de octubre de 2007, donde el transporte suburbano est& bonificado.

Antes de concluir este recorrido por la evolucion de los sistemas tarifa-
rios en el transporte de viajeros por ferrocarril en Esparia, es oportuno reco-
ger la innovacion que supuso la introduccién a partir del 4 de mayo de 2000
de la venta de billetes por Internet. Este sistema, que se gestiond a través de
la aplicacion TIKNET, fue el primero de venta en linea que se implanto en
los ferrocarriles europeos, como lo habia sido también el de reserva y venta
electronica de 1968. El sistema se definia como “un canal de venta puesto a
disposicion de todos los clientes, previamente registrados, para poder adqui-
rir billetes de la oferta de trenes de Alta Velocidad, Grandes Lineas y Re-
gionales”'’. Ademas de otras cuestiones de interés en la compra de billetes
y anulaciones, las tarifas comerciales admitidas eran: Tarifa General, Ida y
Vuelta (cerrada), Nifio, Tarjeta Dorada y Carnet Joven. En el caso de los
trenes de largo recorrido y alta velocidad (AVE), cuando el cliente elegia la
Tarifa General, se emitia un billete con tarifa de Ida y Vuelta, para que tu-
viera la posibilidad de cerrarlo posteriormente en un punto de venta, bene-
ficidndose del descuento de esta tarifa. No se podian todavia formalizar re-
gresos de billetes de Ida y Vuelta a través de la venta por Internet.

En resumen, el sistema de tarifas y sus precios durante el periodo
RENFE ha tenido una compleja evolucion y una ordenacion basada en el
recorrido que hacia el viajero y el establecimiento de suplementos segun

" BFMFM, Memoria de RENFE, 2001, p. 35.
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las prestaciones del tren. Como analizaremos en el apartado siguiente, el
precio del billete no se incremento, en términos reales, de modo excesivo,
dandose servicios en los que incluso tuvo una ligera disminucion, como se
puede constatar en algunas tarifas base de aplicacién (cuadro 3).

Clases o ser-

Tipo de billetes . 1946 1977 1989

vicio
12 clase 5,98 6,07 5,50
Sencillo 22 clase 4,35 4,05 3,39
Billetes or- 32 clase 2,72 - -
dinarios 12 clase 2,99 3,04 2,75
Nifios de 3-7 afios 22 clase 2,17 2,02 1,70
32 clase 1,36 - -
Complementario — Butacas 12 clase 0,68 - -
Complementario por velocidad en 12 clase 0,82 2,89 2,90
trenes y automotores de lujo / 28 clase 0,68 2,89 2,51
TALGO 32 clase 0,54 - -
Complementario por velocidad en 12 clase 0,68 1,89 2,25
trenes y automotores ordinarios / 22 clase 0,54 1,89 1,95
Electrotrenes 32 clase 0,27 - -
. 12 clase - 1,50 2,25
Billetes  COMPlementario - TER 2 clase - 15 1,95
comple- Complementario - trenes que se 12 clase - 0,54 0,86
mentarios  designen 28 clase - 0,54 0,75
Complementario — Camas en tre- 1 cama 6,52 R 8,01
nes de Iujo 2 camas 5,17 0,00 5,09
+ 2 camas 3,26 0,00 0,00
Complementario — Camas en tre- 1 cama 517 0,00 5,08
nes ordinarios 2 camas 3,40 0,00 2,71
+ 2 camas 2,72 0,00 2,18
Complementario — Coches salones - 1,63 0,00 0,00
Complementario — Coches de lujo - 0,82 0,00 0,00
Otros bille- Trenes especiales - 1.087,00 1.214,00 -

tes

Cuadro 3. Evolucién de los precios basicos de los billetes ordinarios,
complementarios y especiales de las Tarifas Generales de Viajeros de
RENFE, 1946-1989. En ptas. de 1983 por viajero y kilometro reco-

rrido

Fuente: Elaboracion propia a partir de Tarifa General para los transportes
de grande y pequefia Velocidad. RENFE (1946), p. 15); Tarifa General de
Viajeros, RENFE (1977), p. 35); Tarifa General de Viajeros, RENFE
(1986), p. 25.
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3. EL CALCULO DE LA TARIFA MEDIA PERCIBIDA

Toda esta profusion de tarifas, descuentos y abonos que hemos sefia-
lado dificultan, como se puede comprender, la elaboracién de una serie de
precios que se relacione de un modo sencillo con el volumen de trafico, en
este caso, con el numero de viajeros que se movian por la red ferroviaria.
Este problema era ya percibido por las propias compafiias ferroviarias,
tanto en el periodo privado como posteriormente en el periodo RENFE,
por lo que publicaban anualmente un dato que intentaba concentrar esa
informacion. Se trata de la tarifa media percibida, que era un método indi-
recto para medir cudl era la evolucion de la percepcion media por viajero
y kilometro ($VK,) que tenian los traficos. El dato se obtenia del cociente
entre los ingresos por transporte de viajeros ($Vn), el nimero de viajeros
transportados (QVn), y un nuevo cociente con el recorrido medio kilomé-
trico de los viajeros en esa linea o compafiia (RVx). El subindice n indica
la categoria a la que se refiere la cifra representada, por ejemplo, viajeros
de primera, segunda o tercera clase, viajeros totales, viajeros a precio re-
ducido, viajeros a precio entero, etc. La representacion aritmética seria la
siguiente:

Q| &~
SRS

$VK, =

=
=~

Todos estos datos solian aportarlos las propias compafiias ferroviarias,
aungue no siempre era asi y por lo tanto el calculo quedaba algunas veces
incompleto y no resulta facil reconstruir una serie para su estudio y anali-
sis. De los tres datos requeridos, el mas irregular es el tltimo, el que mide
el recorrido medio de un viajero.

Este dato, a su vez, se puede calcular de dos formas: de forma directa,
a partir de la relacion entre el nimero de viajeros y el numero de viajeros-
kilometro, que precisamente se obtenia multiplicando aquella cifra por el
recorrido medio de cada viajero. Esta cifra es un parametro muy actual que
siguen utilizando las compaiiias ferroviarias para mostrar la importancia
de sus tréficos. Este calculo tendria esta representacidn aritmética:

VK, = QV, X RV,
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De este modo, se podria obtener el valor buscado de recorrido medio
kilométrico, bien a través de la formula

R = VK,
"7V,

0
%,
oV,

RV, =
" $VK

Pero también existe un modo indirecto y estimado de conseguir ese
valor del recorrido medio kilométrico de un viajero o de una tonelada de
mercancias, que es a traves del analisis de los datos obtenidos en los afios
proximos al punto en el que nos falta la informacion, mediante medias moé-
viles 0 una estimacién Idgica. Hemos de tener en cuenta que el valor del
recorrido medio kilométrico por viajero varia muy poco en el corto plazo,
y solo se pueden apreciar tendencias de cambio en el medio y largo plazo.
De hecho, las décadas de 1940, 1950 y 1960 transcurrieron con un reco-
rrido medio por viajero de 68-70 km, mientras que en las décadas de 1970
y 1980 se incrementd hasta una media de 80 km, para tener un cambio
notable en la década final de siglo cuando bajo6 hasta los 40-45 km de re-
corrido por viajero. La explicacion a este ultimo cambio esta en el incre-
mento del trafico de cercanias y regionales sobre el de largo recorrido, que
paso de una relacion 35-65 en la década de 1960 a 55-45 en la década de
1990, invirtiéndose, pues, la importancia de uno y otro en el volumen total
del transporte ferroviario de viajeros.

Los resultados de nuestro calculo para la conocer la evolucion de la
tarifa media percibida por viajero y kilometro en RENFE estan el grafico
2, donde podemos ver los datos consultados en distintas fuentes que, como
se puede comprobar, no difieren demasiado entre si. Los valores se han
deflactado a pesetas de 1983 para evitar las distorsiones de la inflacion.
Como se ha indicado, las series de datos son, en general, bastante coinci-
dentes y, en algunos casos, han precisado de una reelaboracion, por ejem-
plo, con los datos publicados por RENFE en las guias de Largo Recorrido
y Trenes entre 1949 y 1985, obtenido del precio unitario por kilometro,
aungue muestra ciertas diferencias con el resto de las series, las tendencias
son coincidentes. Lo mismo ocurre con la serie publicada por el Instituto
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Nacional de Estadistica (INE) en los Anuarios Estadisticos. En general,
nos parece mas coherente la serie publicada por Mufioz Rubio (1995), ela-
borada a partir de las memorias anuales de RENFE, a la que hemos dado
continuidad a partir de 1980. Lo relevante es que la similitud de los resul-
tados y la coincidencia de las tendencias reafirma esta valoracion.

Serie TGV Serie INE Serie revisada Serie Mufioz Rubio
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Grafico 2. Comparacion de diferentes series de calculo de la tarifa me-
dia percibida ferroviaria en el periodo RENFE, 1941-2000. Por viajero

y kilémetro recorrido, en ptas. de 1983

Fuente: para la serie TGV (tarifa general de viajeros), BFMFM, Guia de Grandes
Lineas/Trenes, 1949-1985; para la serie INE, véase Anuario Estadistico de Espafia, 1942-
1998; para la serie revisada, elaboracion propia a partir de BFMFM, Memorias y Estadisti-
cas de RENFE; para la serie Mufioz Rubio, Mufioz Rubio, 1995, p. 356). Para el deflactor,
Maluquer de Motes (2005)

No obstante, hay que resaltar la diferente naturaleza de la serie TGV
(tarifa general de viajeros), ya que esta recoge el precio unitario (por kilo-
metro y viajero) vigente establecido para los usuarios, con respecto a las
otras series que, como se ha dicho, son el resultado de calcular ese precio
unitario por kilébmetro y viajero a partir de los ingresos obtenidos de la
explotacion ferroviaria y el nimero de viajeros transportados. Esta cohe-
rencia refuerza ain mas la validez de la tarifa percibida.
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Las unicas discrepancias en los datos estan precisamente en el decenio
de inestabilidad econdémica que va de 1967 a 1977, donde se produce la
fijacion de la nueva paridad de la peseta y posteriormente los grandes des-
equilibrios, inflacion incluida, de las crisis del petréleo. La TGV, elabo-
rada a partir de los datos publicados en las guias oficiales de la compaiiia,
fue la primera en incrementarse, mientras los datos de tarifa media perci-
bida, publicadas en las memorias de RENFE tuvo un alza mas moderada,
y finalmente el dato de los Anuarios Estadisticos del INE no muestra un
cambio de tendencia hasta 1974, cuando si se produce la subida del precio
unitario del transporte por ferrocarril. En todo caso, en 1977, las series
vuelven a coincidir. Hay que confirmar que esta diferencia entre las distin-
tas series se produce también en valores corrientes, por lo que estas discre-
pancias no son achacables a los deflactores utilizados.

Asi, hechas estas salvedades, podemos ver que el precio del transporte
ferroviario para viajeros, durante el periodo estudiado y en términos reales,
tuvo un lento proceso de incremento de precios desde 1941 hasta finales
de la década de 1960 y comienzos de la siguiente. Esta leve pero constante
tendencia alcista cambia a partir de 1976-1977, en pleno choque inflacio-
nista, para entrar en fase descendente, también muy moderada, hasta 1985-
1986. Y desde ese momento hasta final del siglo se aprecia una muy ligera
subida de los precios, cuando no una estabilidad casi completa. Asi, du-
rante el primer franquismo (1941-1960) los precios del transporte ferro-
viario crecieron algo mas del 40%, invirtiéndose la tendencia histérica pre-
via; después, entre 1961-1980, lo precios caerian a los niveles previos v,
finalmente, en las dos ultimas décadas del siglo XX, los precios acumula-
rian un ligero incremento del 9%.

Una vez obtenida una serie para conocer la evolucién del coste medio
del transporte ferroviario durante el periodo RENFE, podemos comparar
esta evolucion con lo ocurrido en el periodo anterior, durante la explota-
cién de las compafiias privadas, segin vemos en el grafico 3. En el largo
plazo, los precios del ferrocarril han tenido una tendencia descendente,
donde se intercalan breves periodos de incremento o estabilidad en los pre-
cios en valores constantes. El periodo mas largo de caida de los precios se
dio entre la Gltima década del siglo X1X y la Primera Guerra Mundial, con
una caida acumulada del 50%. Esta tendencia se invirtio levemente durante
la década de 1920 debido a la crisis ferroviaria derivada de la elevacion de
los precios de las materias primas (especialmente el carbdn, fuente de ener-
gia de las locomotoras de vapor) y la insuficiencia econémica de las em-
presas, que pedian desde hacia afios la autorizacion para elevar las tarifas,
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lo que se llevo a cabo entonces (Cuéllar, 2018). Tras la cesura de la Guerra
Civil, el precio del transporte ferroviario, en términos reales, partia de un
valor base ain mas bajo y, de hecho, a pesar de la tendencia alcista que
hemos comentado que se produjo durante el primer franquismo, se encon-
traria durante toda la segunda mitad del siglo XX por debajo de los precios
medios percibidos en los periodos anteriores.

—Compaiia Norte —Compaiiia MZA —Compaifiia Andaluces —Empresas publica RENFE
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Grafico 3: Evolucion de la tarifa media percibida en el ferrocarril en
Espafa, 1866-2000. Por viajero y kildmetro recorrido, en ptas. de 1983
Fuente: Cuéllar (2018) para periodo 1866-1935 y grafico 1 para 1941-2000

4. LAS TARIFAS FERROVIARIAS Y EL PODER ADQUISITIVO

Esta evolucion del precio del transporte de viajeros por ferrocarril en el
largo plazo quedaria, no obstante, incompleta si no la ponemos en relacién
con la economia de las familias y su capacidad de gasto. Asi, ahora nos
interesa conocer el comportamiento de estos precios con respecto a los ni-
veles de vida de los espafioles y su poder adquisitivo, y si la oferta de
transporte se correspondia con las expectativas de la demanda, constatando
asi el cambio en los niveles de vida de los espafioles y la mejora de su
poder adquisitivo. Aungque hemos de tener en cuenta que la mejora del po-
der adquisitivo ha sido diferente segln se tratara del acceso a alimentos,
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manufacturas o servicios, siendo precisamente el acceso a estos, entre 1os
que se encontrarian educacion, vivienda o transporte, donde esa mejora ha
ido por detras de aquellos (Piketty, 2021, p. 32).

Por otro lado, ha sido tradicional en los estudios de historia econémica
un mayor interés por la produccion que por el consumo, dada la mayor
relevancia que se ha dado a la oferta sobre la demanda en el célculo del
crecimiento econdémico. Si bien ahora se aprecia una tendencia al cambio,
propiciado por la revision de las fuentes tradicionales y el aprovecha-
miento de datos hasta ahora poco utilizados. De este modo, los debates
sobre los niveles de vida durante la industrializacion han contribuido a fijar
la atencidén con mas detenimiento en las limitaciones en el consumo y la
precaria situacion de la clase trabajadora (Rule, 1990, pp. 45-70) y, en esta
linea, también ha sido prolija la investigacion sobre la relacién entre los
pardmetros antropométricos, a través del tallaje de los reclutas, y la obser-
vacion de mejoras de los niveles de vida, principalmente debido a una me-
jor alimentacion, por ejemplo, en la poblacion espafiola (Martinez Carrién,
1994). Es decir, esa mejora en los niveles de vida, por tenue que fuera,
activaba un consumo de alimentos mas variado y enriquecedor que forta-
lecia los cuerpos. A ese primer cambio en las pautas de consumo, siguid,
ya en siglo XX, una segunda transformacion en el consumo de los hogares,
definida como la segunda revolucién industriosa, que se caracteriz6 por un
aumento mas profundo en los niveles de vida de las clases trabajadoras del
mundo occidental (Vries, 2009).

Esta mejora supuso para los trabajadores y sus familias una mayor dis-
ponibilidad de renta para los gastos que superaban el circulo vicioso de la
tradicional trilogia vital del consumo: alimentacion, vestido y vivienda.
Estos gastos se ha estimado que suponian durante el siglo XIX'y la primera
mitad del siglo XX hasta el 90-95% de las precarias rentas familiares de la
gran mayoria de la poblacion. El cambio de dinamica, que ya fue palpable
en el segundo tercio del siglo XX en las economias mas desarrolladas de
Europa y Norteamérica, conllevo una progresiva variacion en la estructura
de consumo de las familias que, como sefiala la ley de Engel, supuso una
disminucion proporcional del gasto en alimentacion y el crecimiento de
otros gastos relacionados con el ocio, el transporte y los bienes no esencia-
les (Torres Lopez, 2015, p. 35). Este proceso también llego6 a Espafia du-
rante la segunda mitad del siglo XX, conllevando nuestra particular revo-
lucion del consumo (gréafico 4).
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Gréfico 4. Variacion de la estructura de consumo en Espafa, 1830-
2005. En porcentaje

Fuente: elaboracion propia a partir de Alonso Benito y Conde (1994), Mufioz Cidad (1999),
Maluguer de Motes (2005), y WWW.INe.es

Esta evolucion necesariamente incidio en la demanda de viaje en Es-
pafia, alentando el uso de servicios de transporte que hasta entonces habian
quedado obviados por falta de recursos. Asi, los viajes por trabajo o de
ocio, incluido el emergente turismo, serian ya mas habituales, si bien es
cierto que el ferrocarril no seria el gran beneficiado, debido a la hegemonia
de la carretera y al crecimiento del transporte aéreo a gran distancia (Cué-
llar, Garcia Gomez, y Sanchez Picon, 2022).

Es este contexto el que sirve para explicar la relacién que encontramos
entre la evolucion de los precios del viaje por ferrocarril, la demanda de
los diferentes grupos de poblacién y la consolidacion de ofertas de trans-
porte orientadas a perfiles muy concretos. Asi, en el grafico 5, hemos esti-
mado la parte de la renta familiar que debia destinarse a distintos tipos de
viaje (abono para cercanias, billete kilométrico y viajes familiares de ocio),
para calcular la evolucién del esfuerzo de gasto que tenian que hacer en
cada caso. Los tres casos elegidos son representativos de tipos de viaje
frecuentes por ferrocarril en Espafia durante el periodo de estudio.
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Gréfico 5: Evolucion de la estimacion de esfuerzo de gasto habitual en
transporte ferroviario segiin rama de actividad profesional, 1866-2000.
En porcentaje sobre el salario medio anual de cada grupo laboral
Fuente: elaboracion propia. VVéase texto

En primer lugar, el viaje de cercanias por ferrocarril tendria su mayor
desarrollo durante el Gltimo cuarto del siglo XX, si bien ya hay servicios
ofertados un siglo antes en el entorno de las grandes ciudades, aungue fue
sobre todo con la electrificacion de las lineas suburbanas cuando estos via-
jes ganaron en frecuencia y flexibilidad. Las tarifas de cercanias tenian
habitualmente un descuento de hasta el 30% sobre la tarifa base, si bien a
finales del siglo XX, ya desarrollaban, como hemos indicado, tarifas pro-
pias en cada nucleo de cercanias.

En segundo lugar, hemos hecho el calculo con el abono kilométrico, que,
aunque su uso fue decreciendo tuvo una relevancia en los ingresos signifi-
cativa (véanse graficos 6, 7 y 8) y constituia un sistema, que se mantiene
con algunas variantes, en el que el viajero realizaba un pago previo de una
bolsa de kilébmetros que luego iba consumiendo a demanda. El perfil de estos
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viajeros era diferente del de cercanias, siendo en este caso propio de comer-
ciantes y profesionales liberales con viajes de negocios frecuentes. En este
caso, los descuentos sobre la tarifa base llegaban hasta el 50%.
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Gréfico 6a, 6b y 6¢c. Numero de viajeros en RENFE segun tarifa y
clase, 1943-1964

Fuente: elaboracion propia a partir de Estadisticas de RENFE, 1943-1964
Nota: gréaficos con escala diferente para un visionado mas claro de los datos

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 54 (2024): 38-70
ISSN 2951-7176



RENFE y la evolucidon del precio del transporte de viajeros 65
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Gréfico 7a, 7b y 7c. Ingresos por transporte de Viajeros en RENFE
segun tarifay clase, 1943-1964 (ptas. 1983)

Fuente: elaboracion propia a partir de Estadisticas de RENFE, 1943-1964
Nota: graficos con escala diferente para un visionado mas claro de los datos
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Gréfico 8ay 8b. Numero de viajeros e ingresos segun tarifa por todas
las clases, 1943-1964

Fuente: elaboracion propia a partir de Estadisticas de RENFE, 1943-1964
Nota: graficos con escala diferente para un visionado mas claro.
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Por ultimo, en ese marco de mayor movilidad en el transporte de ocio
de las clases trabajadoras, también hemos calculado la capacidad que te-
nian estas para realizar con mas frecuencia viajes de ocio a ciudades cer-
canas o incluso a destinos algo mas alejados en la costa. Hemos estimado
hasta cinco viajes anuales para una familia de cuatro miembros, a una me-
dia de 250 km por viaje de ida y vuelta, lo que les permitia beneficiarse de
la tarifa de ida y vuelta, que se bonificaba en un 40%.

Para el calculo del porcentaje de renta disponible para estos gastos he-
mos tomado los salarios de diferentes grupos de sectores econdmicos
(agricola, industrial, textil y comercio) a partir de los calculos de Maluquer
de Motes y Llonch (2005). Al cruzar esta informacion con las tarifas de
viaje elegidas, los resultados muestran que durante la segunda mitad del
siglo XX mejor6 notablemente la capacidad de gasto en estos viajes tipo
para la mayor parte de los viajeros (grafico 5). Asi, en las décadas de 1940
y 1950, se necesitaba todavia entre 10-30% de las rentas familiares para
cada uno de los tipos de viajes estando el tramo mas alto el viaje de ocio y
en el mas bajo el de cercanias. En las dos décadas siguientes, el gasto de
cercanias ya bajo al 1-3 % de la renta familiar, mientras que los viajes de
ocio de la familia (10%) y el abono kilométrico (7%) también habian re-
ducido claramente su esfuerzo de gasto, siendo ademas cuando el porcen-
taje de los gastos familiares era ya mas diverso. Por Gltimo, en los dos
altimos decenios del siglo todos los gastos en cercanias, abono kilométrico
o similar y viajes de ocio familiar quedaban, respectivamente, en el 1%,
2% y 8%, de las rentas familiares. Ademas, por el cambio de los habitos
de consumo, se puede considerar que el coste del transporte, especialmente
en las zonas suburbanas, se habia interiorizado y ya formaba parte de los
gastos béasicos de cualquier familia.

CONCLUSIONES

En este articulo hemos respondido a la pregunta inicial sobre la evo-
lucion de los precios del ferrocarril en Esparia, evidenciando que el precio
del tren, calculado a través de la tarifa media percibida por viajero y kilé-
metro, tuvo un progresivo descenso en términos reales durante todo el si-
glo X1X, y se fue manteniendo con ligeras variaciones durante el siglo XX,
pero ya con los valores mas bajos de toda la serie. Esto supuso, a comien-
zos de la década de 1960, una evidente mejora en la accesibilidad a estos
servicios de las clases mas modestas. Ademas, es en ese momento cuando
se percibe un claro cambio en la estructura de consumo de las familias, que
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ya aspiran a mayor variedad en su consumo, debido al aumento del nivel
de vida y el consiguiente aumento de la capacidad de gasto. Esto conlle-
vaba que el precio del transporte por ferrocarril no fuera ya un obstaculo
para una mayor generalizacion en su uso, lo que facilité la movilidad de
los trabajadores, e incluso posibilitd la realizacion de algunos viajes de
ocio por parte de las familias.

Como hemos sefialado, a pesar del interés que siempre ha disfrutado
la historia del ferrocarril, el estudio de su sistema tarifario no ha recibido
la misma atencion, lo que hemos explicado por la complejidad de su fun-
cionamiento y la dificultad de acceso a las fuentes. Aqui hemos intentado
desbrozar algunos de los problemas planteados y abrir asi la posibilidad de
que el estudio de los precios del ferrocarril reciba més atencion por parte
de los investigadores.
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