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UNA DECADA DE
MODERNIZACION
APOYADA POR EUROPA

Joaquin Jiménez Otero

La década de los 90 ha sido una década de cambios im-
portantes en la organizacion de las empresas ferroviarias,
impulsadas por su propio convencimiento de la necesidad
de conseguir un mejor ajuste a las exigencias del mercado
y a las expectativas de los ciudadanos sobre las bondades
del sistema ferroviario para la movilidad de personas y
bienes, e impulsadas por la politica ferroviaria emanada

de la Comisién Europea.

En el origen de estos cambios estaba la evidencia cada

vez mayor de la pérdida de cuota de mercado del ferro-
carril y los problernas econémicos derivados de estruc-
turas empresariales con frecuencia ineficientes y despro-
porcionadas.

Al mismo tiempo, los crecientes problemas de congestion
de la carretera en los grandes corredores europeos y en
las grandes ciudades, la congestion del espacio aéreo y la
consiguiente pérdida de calidad de los servicios, y la con-
ciencia cada vez mayor de las exigencias medioambientales
y de los peligros reales de continuar por sendas de des-
arrollo no sostenible, contrarios a los compromisos de ac-
tuacién por parte de los Gobiernos europeos para la re-
duccién de emisiones de gases nocivos en las que el trans-
porte tiene una participacién considerable, han ido consi-
guiendo que la atencién sobre el ferrocarril sea creciente.
Las empresas del ferrocarril tienen que conseguir que la
transferencia de tréficos desde la carretera y desde la
aviacién, en cada caso en los segmentos de mercado en
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que sea competitivo, sea una realidad.

Ciertamente, todos coinciden (empresas ferroviarias, Go-
biernos, ciudadanos e instituciones europeas) en que es
urgente para el ferrocarril que consiga reducir el evidente
déficit de competitividad que mantiene respecto de la ca-
rretera y la aviacién, para que la deseada modificacion sus-
tancial de la distribucion de viajes se produzca:

* La eliminacién de las distorsiones de la competencia
(incorporando legislaciones laborales y de trabajo
equivalentes, mejorando la vigilancia de las condiciones
fisicas del transporte y del cumplimiento de normati-
vas de conduccién y descanso) es sin duda un eje de
actuacion;

¢ El desarrollo homogéneo y coherente de Nuevas
Infraestructuras, eliminando cuellos de botella y avan-
zando en la solucién de los problemas de alejamiento
de las regiones periféricas, dando lugar a la aparicién
de servicios competitivos (y no sélo para viajeros
con Alta Velocidad pura sino también con servicios
de Altas Prestaciones conseguidas a través de la com-
plementacién de itinerarios sobre las infraestructu-
ras existentes sustancialmente mejoradas; y, cémo no,
para transporte de mercancias, con recurso cada vez
mayor al Transporte Combinado Carretera-Ferroca-
rril con centros de transbordo y encaminamientos
ferroviarios eficientes), es otro de los ejes de trabajo
en los que hay coincidencia creciente sobre su impe-
riosa necesidad;

* La internalizacién por cada modo de los efectos ex--
ternos del transporte, con nuevas medidas de fisca-
lidad medioambiental (ecotasas, peajes, etc),y con la
incorporacién de costes medioambientales a un sis-
tema eficiente de cdnones por uso de infraestructura,
parece ganar adeptos dfa a dfa;
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« E indudablemente, la mejora de gestion de las em-
presas ferroviarias, que ha dado de forma notoria un
gran salto de eficiencia, con actuaciones profundas
sobre los costes y ajustes de la oferta de servicios a
las demandas reales del mercado, incorporando grados
de competitividad al transporte ferroviario;

+ Pero la cuota de mercado sigue tercamente inamovi-
ble o descendente, salvo excepciones que vienen a
mostrar que si hay alternativa,y la politica ferroviaria
emanada de las instituciones europeas viene a impul-
sar el cambio, con grandes lineas de accién que se han
diseitado en este perfodo:

+ La mayor autonomia jurfdica y de gestion de las
empresas ferroviarias

- La separacion, al menos contable, de la gestion de
la infraestructura de la operacién de servicios de
transporte sobre la misma

+ La firma de contratos de servicio piblico de las
compaiifas con los Estados que regulen las activi-
dades sobre las que exista un interés social mani-
fiesto (y cuantificado) y no puedan ser realizados
en régimen puro de mercado

« El saneamiento financiero de las empresas ferro-
viarias

« Y la incorporacién de la competencia como instru-
mento de desarrollo de la eficiencia de la oferta,
con un elemento que puede marcar el cambio pro-
fundo del futuro ferroviario.
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El acceso de nuevos operadores a la
infraestructura ferroviaria

Una serie de hitos han marcado este proceso, a los que
nuestro pals se ha ido incorporando progresivamente.

Al comienzo de la década, la Directiva 91/440 significé el
primer impulso hacia la clarificacién de responsabilidades
y resultados previa a la liberalizacicn, siguiendo paquetes
liberalizadores que para el sector aéreo ya habfan apareci-
do entre 1987 y 1990 (sobre el reparto de capacidades, la
fijacién de tarifas y la libertad de oferta sobre corredores
aéreos). Esta Directiva vino a significar el inicio del cambio
normativo e institucional, proponiendo (v obligando a que
los Estados miembros procediesen a su transposicién en
plazos establecidos) acciones ya enunciadas: la autonomfa
para las empresas ferroviarias; la separacion de la gestién
de la infraestructura, con cardcter obligatorio desde el
punto de vista contable; la sustitucién de las obligaciones
de servicio publico por el establecimiento de contratos
de los Estados con las empresas ferroviarias, con aporta-
ciones concretas ligadas a objetivos cuantificados para la
infraestructura y los servicios subvencionables de Regio-
nales y Cercanfas; la asuncién de la deuda histérica por
los Estados, liberando a las compaiilas del servicio de la
deuda; y el libre acceso a la infraestructura nacional con-
solidando un derecho de trénsito, con el abono del co-
rrespondiente canon, para la prestacion de servicios inter-
nacionales de transporte por parte de las empresas fe-
rroviarias establecidas o que se establezcan en la Comuni-
dad y por las agrupaciones internacionales que se consti-
tuyan.

En 1995 se produjo un paso mds, al adoptar el Consejo de
Ministros de la Unién Europea dos nuevas Directivas que
vinieron a desarrollar la anterior:
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. La Directiva 95/18, que establecfa los criterios de
concesién, mantenimfento y modificacién de licen-
cias a las empresas ferroviarias que estuviesen
establecidas o se estableciesen en la Comunidad

. La Directiva 95/19, que definia los principios y pro-
cedimientos para la adjudicacion de las capacidades
de la infraestructura ferroviaria y la percepcion de
los correspondientes cdnones de utilizacion, fijados
por cada pafs, asi como la potestad de los Gobier-
nos para designar el organismo encargado de la
adjudicacién de las capacidades de infraestructura
(garantizando que los procedimientos sean equi-
tativos y no discriminatorios,y asegurando su uti-
lizacién eficaz y 6ptima).

Cada Estado quedaba responsable de la trasposicion a la
legislacion propia, siendo realizada por Espaiia mediante la
ley 66/1997, de Acompaiiamiento de los Presupuestos.
Un nuevo paso europeo ha sido dado con el Libro Blanco
presentado en 1996 por la Comision, titulado “Una estra-
tegia para revitalizar los ferrocarriles comunitarios”. Este do-
cumento proponfa el desarrollo de regulaciones comuni-
tarias que asegurasen la disminucion de cargas financie:
ras y el desarrollo empresarial sobre bases saneadas; la
extension de los derechos de acceso a nuevas empresas,
especialmente sobre corredores ferroviarios selecciona-
dos; la garantia de prestacion de servicio publico, junto a
la clarificacion de responsabilidades a través de la genera-
lizacién de Contratos Programa entre los Estados y las
empresas, dejando claro que la retribucion de los servicios
plblicos es un pagoy no una ayuda por los servicios
prestados; la integracion de los sistemas nacionales garan-
tizando en la mayor medida posible la interoperabilidad; y
la mejora de competitividad apoyadd en procesos de re-
estructuracion de plantillas, garantizando un equilibrio
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entre politica social y disminucién de costes,

Pero todos estos intentos no han producido avances sa-
tisfactorios, de manera que la Comisién ha seguido insis-
tiendo en que para garantizar la existencia del sector fe-
rroviario en el siglo actual es necesario que se produzca
un cambio sustancial en el mismo.

Nuevos impulsos comunitarios, fijando calendarios concre-
tos para aperturas de mercado mis amplias, sugiriendo la
total separacién entre operacion y gestién de infraestruc-
turas o figuras imparciales y auténomas de regulacion que
protejan la més eficiente asignacién de surcos y fijacién de
cdnones, intentan de forma permanente que el progreso
esperado se produzca.

As, durante el afio 2000 se han sucedido las decisiones
del Consejo y del Parlamento europeos, en general en
torno a una mayor liberalizacién, dando lugar a la aproba-
cion final en 2001 del llamado Primer Paquete de Infraes-
tructuras, que ha venido a sustituir a las anteriores Direc.
tivas:

* la Directiva 2001/12 sobre Desarrollo de los
Ferrocarriles
* la Directiva 2001/13 sobre Concesién de Licencias
* y la Directiva 2001/14 sobre Capacidad, Cdnones y
Seguridad
vienen a profundizar sobre la separacion de funciones en
las empresas ferroviarias entre Operadores de Transporte
y Gestores de Infraestructura, la redefinicion del papel de
los Estados, la creacién de nuevos érganos de regulacién
que aseguren la concurrencia real y la asignacion mds efj-
ciente de capacidades, la definicién més clara de los ser-
vicios a facilitar por los Gestores de Infraestructura Yy su
tarificacién, asf como del marco para asighacién de capaci-
dades entre operadores en competencia. Estas Directivas
tienen un plazo de 2 afios para ser transpuestas a las le-
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gislaciones nacionales.

Este Primer Paquete abre el camino a un Segundo Paque-
te ferroviario, en discusion actualmente, que avanzard en la
extension de la liberalizacién (incorporando la de las mer-
canclas en los mercados nacionales y la de viajeros en am-
bos mercados nacional e internacional), en los temas de
seguridad y licencia europea para maquinistas, en la inter-
operabilidad y en la posible creacion de una Agencia Fe-
rroviaria Europea, con responsabilidades en seguridad, in-
teroperabilidad, estadisticas y formacion.

Pero, de forma practica, sélo el desarrollo de corredores
de mercancfas con acceso libre a distintos operadores a
través de ventanillas Gnicas (freeways) o la cooperacion
transhacional entre empresas ferroviarias también con una
unidad de gestion (freightways) han venido a responder a
los objetivos marcados, especialmente sobre el corredor
Benelux-ltalia, aunque en general de forma bastante limita-
da. S6lo algunos nuevos operadores, (ERS, OOCL), con
socios del sector maritimo y en ciertos casos coh opera-
dores americanos, han ido incorporéndose, aunque de for-
rma paulatina y sin descanso, en conexiones con los gran-
des puertos europeos, desarrollando un proceso lento
pero imparable.

Para viajeros, es en el nivel regional donde se han produci-
do avances, tras la obtencién por los Gobiernos regiona-
les alemanes del control de sus ferrocarriles locales o
(ain muy reciente) el proceso de regionalizacién de los
ferrocarriles franceses.

Grupos con gran potencia econdmica, como Vivendi (a
través de su filial CGEA Transport), Connex o la operado-
ra britanica Stagecoach (inicialmente operadora de carre-
tera y actualmente con beneficios en su operador ferro-
viario South West Trains), entran progresivamente en el
negocio ferroviario, con concesiones y franquicias en Sue-
cia, Gran Bretafia, Alemania, Holanda y Portugal.
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El proceso continda, aunque las empresas ferroviarias
siguen caminos dubsitativos y oscilantes en su acercamien-
to al mercado y en la separacién entre operacién de ser-
vicios ferroviarios e infraestructura,

La iniciativa sueca

Suecia, ya en 1988, procedié a separar la gestién de la in-
fraestructura (que asigné a la empresa piblica de nueva
creacion Banverket BV- Administracién Nacional de Infra-
estructura) de la operacion del servicio ferroviario, que
siguio realizando la empresa publica ferroviaria §).

Los §J pagan un canon por la utilizacién de la infraestruc-
tura a Banverket, en forma de tasa fija anual por material
rodante autorizado a circular por su red més un peaje
variable por kilémetro recorrido, en el que se reflejan los
costes socioecondmicos y medioambientales (una loco-
motora eléctrica paga menos que una diesel, por ejemplo),
el deterioro de via (pagan mis los vehiculos mds agresi-
vos).

Esta organizacién busca que 5] opere libremente en el
mercado de transportes bajo principios de rentabilidad,
estableciéndose tanto contratos con regiones para ofre-
cer servicios en lineas secundarias en que no se alcanza el
umbral de rentabilidad como la entrada de operadores
privados en lineas de caricter regional,

Estd prevista la transferencia a BV del control de la circu-
lacidn, la gestién del patrimonio y la gestion de estaciones,
verdadero caballo de batalla entre ambas compaiifas.

El Gobierno sueco ha mantenido un importante ritmo
inversor en Banverket (superando los 100.000 MPTA
anuales), sobre todo en cercanfas y en lineas dorsales en
las que se han incorporado requerimientos técnicos para
circular a 300 km/h. Banverket, de acuerdo con la politica
estatal de transportes, es la encargada de invertir en las




UNA DECADA DE MODERNIZACION APOYADA POR EUROPA

lineas principales (y en las secundarias, por acuerdo con
las regiones), de mantener la via y las instalaciones y de
invertir en los sistemas de control del tréfico ferroviario.
BV admite que otros operadores distintos de S puedan
circular por las lineas que gestiona.

También en Suecia, destaca la conexién entre Estocolmo y
su aeropuerto, desarrollada como linea pasante construida
como variante sobre una linea ferroviaria principal, que ha
sido desarrollada segiin un esquema de participacion pu-
blico-privada PPP, con inversores privados que han asumi-
do riesgos de construccién, operacién y comercializacion.
Sobre esta conexién circulan tanto servicios del operador
privado como servicios pasantes de ).

Reino Unido, la ruptura fallida

Después de un proceso de segmentacién como prepara-
cién para la privatizacién de la anterior empresa publica
British Rail BR (que habfa alcanzado una situacion alta-
mente deficitaria), proceso realizado entre 1993 y 1996
por el gobiemo conservador de la Sra Thatcher, en este
altimo afio se produjo la salida a bolsa del gestor de infra-
estructuras Railtrack, que desde entonces viene funcionan-
do como empresa privada.

Nueve empresas igualmente privadas (procedentes de la
segmentacion del anterior Departamento de Ingenieria
Civil y Seftalizacién de British Rail) se han hecho cargo de
los trabajos de renovacién de via y mantenimiento de
infraestructura y sefializacién, trabajando para Railtrack
mediante contratos con perfodos de vigencia situados en-
tre 5 y 7 afos.

Las empresas de material rodante procedentes de BR, lla-
madas Roscos, fueron también vendidas al sector privado
en el verano de 1995, constituyéndose tres empresas de
leasing (Angel Train, perteneciente al Scotland Royal Bank;
Forward Trust y Stagecoach, empresa de autobuses conce-

2
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sionaria de varias lineas) que alquilan el antiguo parque de
BR a los diferentes operadores, por periodos entre 8 y 15
aifos.

En cuanto a los servicios de viajeros, la transferencia al
sector privado se realizé mediante la concesién de 25
franquicias, con contratos oscilando entre duraciones de 7
y 15 afios. Destaca el posterior desarrollo de procesos de
fusion, sefialando especialmente el producido en 1998 en-
tre Virgin Rail y Stagecoach.

Referente a las mercancias, el proceso de privatizacion dié
lugar entre 1995 y 1996 a la constitucién de seis operado-
res especializados en segmentos de mercado (Cargas, Pa-
queteria, Transporte Combinado, Correos e Internacional),
si bien en la actualidad las operaciones estin en gran me-
dida monopolizadas por EWS (English, Welsh & Scottish
Raflways), consorcio internacional del que es principal ac-
cionista la empresa ferroviaria norteamericana Wisconsin
Central.

Dos organismos piiblicos han tenido un papel importante:
el Regulador Ferroviario y la Opraf (Oficina de Concesio-
nes Ferroviarias de Viajeros).

El Regulador es una oficina independiente adscrita a la Se-
cretarfa de Estado de Transportes, que vigila la aplicacién
de los contratos de acceso de los operadores a la infra-
estructura, asf como la eliminacion de situaciones de pri-
vilegio, la promocién de la competencia y la proteccién de
los derechos de los usuarios.

La Opraf es responsable de adjudicar y controlar los con-
tratos de concesién, decidiendo penalizaciones (o incluso
la rescision de contratos) si no se cumplen determinados
estdndares de calidad.

Como grandes ciffas, el Gobferno briténico ingresé unos
2.500 millones de libras por la venta de Railtrack, adin
cuando una prevision inicial situaba el ingreso esperado en
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torno a los 30.000 millones. Con las franquicias para ope-
racién de servicios ferroviarios, el total de ingresos reci-
bidos por el Gobierno britdnico por la privatizacién de
sus ferrocarriles ha superado los 5.000 millones de libras.
Pero anualmente, los contribuyentes britdnicos dedican a
su ferrocarril unos 16,000 millones de libras en ayudas
publicas, principalmente dirigidos a los operadores de via-
jeros pero también en alguna medida a Railtrack.

El proceso ha recibido amplias criticas: la calidad del servi-
cio ofrecido (impuntualidad, cancelaciones, faltas de infor-
macién, debilidad de la oferta) ha sido pobre, la seguridad
ha sufrido importantes accidentes y las inversiones han
resultado muy limitadas.

En este periodo, los operadores, Railtrack y los Roscos
han tenido beneficios, a costa de reducir enormemente las
inversiones y ajustar a veces por debajo de lo esperado
sus prestaciones. El Gobierno briténico, laborista, aunque
mantiene su rechazo a la renacionalizacién, estima que es
imprescindible un mayor control de operadores y gestor
de infraestructura, También establece que se debe intro-
ducir una mayor competencia entre operadores (los pro-
cesos de concentracién que hemos sefialado podrian dar
lugar a que el monopolio piiblico existente a principios de
1995 fuese finalmente sustituido de hecho por monopo-
lios privados), de manera que en caso de disminucién de
los servicios indicados en la franquicia otros operadores
nuevos pudiesen entrar sobre la correspondiente linea;
que las empresas de leasing de material también sean re-
guladas (sus inversiones durante los tres primeros aiios de
funcionamiento del nuevo sistema han sido practicamente
nulas); e incluso la creacién de una nueva Autoridad Na-
cional de Ferrocarriles encargada de corregir los excesos
de la privatizacién y que incluso pudiese hacerse cargo de
algunos servicios rescatados.

Recientemente, las inversiones en material rodante pare-

11
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cen haberse despertado, destacando la compra de 55 tre-
nes pendulares por parte deVirgin Rail (como parte de un
gran pedido de 170.000 millones de pesetas) para dar ser-
vicio entre Londres y Escocia; y en via se presentan ambi-
ciosos proyectos de infraestructura para circunvalacién de
Londres y para conexién con Escocia, este tltimo liderado
por Virgin Rail mediante férmulas PPP y que significarfa un
avance hacia férmulas anteriores de integracién de opera-
cién de servicios y gestién de infraestructura bajo una
misma responsabilidad empresarial (curiosamente, en sen-
tido contrario a lo observado en el Continente, como ex-
presién més que grifica de la ley del péndulo).

También, dentro del mapa de franquicias se ha de destacar
cémo el operador de autobuses interurbanos National
Express ha consolidado su participacién en el negocio fe-
rroviario, controlando el 40 % de las acciones del Eurostar
(que ofrece sus servicios a través del Ttnel del Canal),
junto a la SNCF francesa, la SNCB belga y British Airways.
Y la siempre esperada conexién entre la boca oeste del
Tunel y Londres, abandonada la exigencia inicial de que
s6lo mediante una iniciativa exclusivamente privada podria
ser construfda, sigue sin avanzar, mostrando a los viajeros
de los trenes Eurostar la inmensa diferencia entre el des-
arrollo ferroviario en el Continente y el existente en las
Islas (salvo desarrollos de transporte urbano, entre los
que no se debe dejar de mencionar el Metrolink de Man-
chester, en los que si se encuentran avances dignos de se-
fialar).

Ciertamente, la gestién privada ha hecho su aparicién de
forma rotunda en el Reino Unido, pero con efectos no

_deseables sobre la oferta que hacen que permanentemen-

te se produzcan reajustes en busca de un nuevo modelo
en el que la regulacién publica deberfa jugar un destacado

papel.
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Alemania, el lento avance

El proceso de reforma de los ferrocarriles alemanes se
inicié en 1994, con la integracion de las antiguas empresas
ferroviarias de la Republica Federal de Alemania y de la
Rep\]blica Democratica de Alemania, en una nueva socie-
dad de derecho privado Deutsche Bahn Aktiengesellshaft
DB AG.

Como lineas estratégicas,orientadas a frenar la tendencia
de baja productividad. mala calidad del servicio, falta de
inversiones y de planificacion y gran peso de la deuda que
sufrfa el ferrocarril aleman unificado en aquellos momen-
tos, se situaban la consecucion de una mayor independen-
cia de las empresas operadoras respecto del Estado, la li-
bre utilizacién de las infraestructuras’y (de forma destaca-
da en el caso aleman) el avance en la regionalizacion, con
la transferencia de competencias, responsabilidades y re-
cursos financieros a los Lander.

Entre 1994y 1998 DBAG ha avanzado en un programa
de reestructuracion del ferrocarril a través de la organiza-
cién en unidades de negocio dirigida a que el | de enero
de 1999 se pudiese constituir como Holding en el que las
unidades de negocio quedarian constituidas como socie-
dades anonimas.

Asi, la DB ha quedado configurada como un holding de
cinco sociedades anonimas, con sus propias cuentas de
resultados y con objetivo de obtencion de beneficios:

DB Larga Distancfa y DB Regional, para viajeros; DB Car-
go, para mercancfas; DB Infraestructura’y DB Estaciones
de Viajeros. La parte corporativa del holding y las socieda-
des andnimas seiialadas establecen contratos de gestion y
de regulacion de la gestion, de manera que aquélla perma-
nece responsable de la orientacién estratégicay las rela-
ciones politicas, la coordinacion de actividades, la finan-
ciacién y compras, ademds de la comunicacion € imagen
exterior.

13
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En el futuro, la reforma del sistema ferroviario establece el
avance (sin fecha, en las mas recientes declaraciones se
habla de plazos de 10 afios) hacia la privatizacién con la
disolucién del holding y el establecimiento de un estatuto
independiente para cada una de las empresas, comenzando
con la separacién institucional entre la infraestructura y
los servicios de transporte,

Tras un primer perodo de recuperacion de traficos (los
tréficos de viajeros crecieron un 15 % y los de mercancias
un 12 % entre 1993 y 1997), los qltimos afios han mostra-
do una recesién que coincide con Ia ralentizacién del pro-
ceso de reestructuracion. Sélo en dos dreas se han pro-
ducido modificaciones que son destacables:

En el drea de mercancias, se ha producido la fusién de las
actividades de los ferrocarriles alemanes y holandeses,
creando RCE (Rail Cargo Europa), con una capacidad de
operacién de més de 8.000 trenes diarios Y con una o-
rientacién de apertura a otros operadores, tanto ferrovia-
rios como marftimos, de carretera o de transporte fluvial,
como un primer paso hacia una empresa ferroviaria euro-
Pea que trascienda las fronteras nacionales y sea capaz de
ofrecer a los clientes un servicio comparable con el de la
carretera,

En el drea regional, desde 1994 los Lander realizan la ges-
tion y la planificacién de los servicios regionales, habién-
dose transferido también a las regiones la responsabilidad
financiera. Los servicios ferroviarios salen a concurso, pe-
ro hasta la fecha sélo muy pocas Iineas han sido concedi-
das a otros operadores (tinicamente es de seialar la pri-
vatizacion de servicios sobre una linea de 120 km hacia el
sur de Munich, en Baviera). Ademis, los Lander opinan que
la DB les hace pagar un precio excesivo por el uso de las
lineas, lo que limita la entrada de nuevos operadores,
mientras que la DB puede dedicar el excedente que ob-
tiene para cubrir déficits financieros generados por otras
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areas.

Francia, cambiar para mantener
el modelo clasico
La reforma de los ferrocarriles franceses SNCF ha sido
introducida por la ley 12/2/1997 y desarrollada por el de-
creto 5/5/1997, incluyendo tres grandes aspectos:
+ el proyecto de la empresa ferroviaria operadora de
servicios de transporte
+ la gestién de la infraestructura a través de una
nueva empresa publica, la Red Férrea de Francia
RFF
+ la descentralizacién de los servicios regionales
Asi, la nueva SNCF pasaba a concentrar su actividad en la
gestion y explotacion comercial de los servicios de trans-
porte por ferrocarril, asf como del mantenimiento de la
infraestructura y de la gestion del tréfico.
El Estado es responsable de la consistencia y las caracte-
risticas de la red ferroviaria nacional, y crea un nuevo
organismo piiblico, RFF, que asegura por cuenta del Estado
“la ordenacién, el desarrollo, la coherencia y la puesta en
valor de la Red ferroviaria nacional”. De esta manera, la
RFF recibe del Estado el conjunto de activos de la Red
(tiene adscritos todos los bienes constitufdos por la infra-
estructura y los inmuebles no relacionados con la explo-
tacién), la responsabilidad de la direccion de obra de las
inversiones en infraestrucrtura y el correspondiente
endeudamiento (el antiguo y el nuevo por nuevas obras).
La RFF asume los gastos corrientes de explotacion'y
mantenimiento de la Red y las inversiones. Recibe del
Estado la Contribucién anual y Subvenciones que éste
aportaba anteriormente a la SNCEF, recibe de la SNCF los
peajes por uso de infraestructurayy abona a suvez a la
SNCF los trabajos (explotacion, mantenimiento) que le
encarga.

15
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En este esquema, se reconoce explicitamente que los pea-
jes no son hoy en dfa, ni de lejos, suficientes para cubrir
los costes de la Red: la ley prevé entre los ingresos de
RFF, el apoyo financiero del Estado, dada la contribucién
de las infraestructuras ferroviarias a la vida econémica y
social del pafs, por su papel garante del derecho de trans-
porte y por las ventajas que presentan en lo referente al
medioambiente, la seguridad y la energia.

Como drdenes de magnitud, de los 26.000 millones de
francos del presupuesto anual de ingresos de la RFF,
12.000 correspondfan a la contribucién del Estado a las
cargas de infraestructura, 8.000 a la dotacién de capital
abonada igualmente por el Estado y 6.000 al canon de
infraestructura abonado por la SNCF: de los gastos, con
Un presupuesto total anual que supera los 41.000 millones
de francos, 10,000 son gastos financieros originados por la
gestion de la deuda recibida, més de 16.000 corresponden
al pago a la SNCF por el mantenimfento de la Red y los
restantes 14.000 millones a los gastos para financiar el
desarrollo de Nuevas Lineas, concentrado estos tltimos
afios en la prolongacién del TGV Sudeste desde Lyon
hasta Valance en primer lugar y finalmente (inaugurado en
estos dias) hasta Avignon, Nimes y Marsella, dando lugar al
nuevo TGY Mediterrrineo.

La deuda de la SNCF se redujo desde 202.000 millones de
francos a 68.000 millones, con una transferencia de
134.000 millones de francos a RFE Nuevamente, antes de
enero de 1998, la deuda se redujo nuevamente a 48.000
millones, a cambio de contribuir activamente en la batalla
por el empleo, incorporando 1.000 nuevos trabajadores
dentro del estatuto ferroviario y otros 1.000 en el marco
de la ley para creacién de empleo para menores de 25
aiios.

En cuanto a la regionalizacién, a partir de 1997 se ha des-
arrollado como proyecto experimental con seis regiones
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francesas y se ha generalizado a partir del aiio 2000, da-
dos los buenos resultados conseguidos. La Regién es la
autoridad organizadora que asegura la financiacion, mien-
tras que la SNCF pasa a ser un operador mds en la activi-
dad de transporte de viajeros regionales. La Region, desde
esa fecha, gestiona la dotacién que anteriormente el Esta-
do aportaba a la SNCF por los correspondientes servicios
regionales, mas una cantidad adicional para cubrir posibles
déficits ocultos, de manera que en la actualidad la SNCF
realiza sélo los servicios que le son encargados por la co-
lectividad local y percibe por ello una cantidad negociada.
Como gran novedad, se sit(ia pues la transferencia directa
de recursos del Estado a las regiones para que éstas se
responsabilicen de la gestién y financiacién de los servi-
cios ferroviarios regionales; como resultado, el tréfico de
viajeros ha aumentado, impulsado por las nuevas cadencias
de servicios mas ajustados a la demanda y por el nuevo
material rodante incorporado por las regiones.
Consecuencia del éxito, la aportacién con destino ferro-
viario ha quedado incorporada a los Contratos-Programa
entre Estado y Regiones que cubren el perfodo 2000~
2006, con lo que se puede decir que el modelo queda
consolidado con caracter general.

Otros paises: diversas aproximaciones
hacia la separacion entre infraestructura
y servicios

En general anticipdndose a los procesos mostrados en los
paises mas grandes, que como hemos visto no dejan de
sufrir una cierta inercia para seguir las Directivas euro-
peas, otros pafses europeos avanzan en estrategias simila-
res, con la salvedad de los ferrocarriles belgas, que man-
tienen el modelo ya convencional de cumplimiento de
minimos de la Directiva 91/440:

. Dinamarca sigue el modelo sueco, creando en 1997
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la Agencia Ferroviaria Nacional Danesa (Banestry-
relsen), organizada como empresa estatal indepen-
diente bajo la responsabilidad del Ministerio de
Transportes, dando ademés por finalizado el mono-
polio sobre los servicios de mercancfas en 1999 y
sobre los de viajeros en 2000. DSB se ha conver-
tido al mismo tiempo en una corporacién piiblica
independiente, que tiene que abonar un canon a la

Agencia Ferroviaria por el uso de la infraestructura.

Portugal ha iniciado el nuevo modelo en 1998,
manteniendo a CP como operador nacional de
transporte de viajeros y mercancfas (aunque ya
desde 1992 una modificacién de su Estatuto per-
mitia la utilizacién de la infraestructura ferroviaria
por terceros operadores, como de hecho ocurre
con serviclos de cercanfas en el 4rea de Lisboa,
como los operados por Fertajus); creando REFER
E.P. como empresa piiblica gestora de la infraes-
tructura, y el Instituto Ferroviario como entidad
reguladora responsable de definir la reglamenta-
cion,

Holanda desde 1995 separé las actividades orien-
tadas al mercado, englobadas en el holding

NS Groep NV, de las relacionadas con la infraes-
tructura, con tres agencias delegadas del gobierno
(NS Railinfrabeheer, que gestiona la infraestructu-
ra; NS Verkeersleiding, que gestiona la circulacion
y controla el tréfico; y, como novedad respecto de
otros modelos, Railned BY que gestiona la capaci-
dad y seguridad de las lineas, y regula el acceso a
las vias férreas publicas), y NS Rail Infrastructure
Trust a la que se ha ido transfiriendo paulatina-
mente la propiedad de la infraestructura, NV
Nederlandse Spoorwegen se mantiene como em-
presa matriz de todas ellas. Todas las empresas o-
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rientadas al mercado, en el NS Groep, durante el
periodo 1995-1996 han ido constituyéndose como
entidades juridicas independientes: NS Viajeros, NS
Cargo, NS Estaciones, NS Inmobiliaria, NS Material
Rodante, NS Servicios de Seguridad, NS Compaiifas
auxiliares y NS Empresas participadas. Por tanto,
como agencia del gobierno, serd Railned BV quien
actuara como interlocutor entre los operadores
actuales y futuros, y los organismos encargados de
gestionar la infraestructura y la circulacion.

+ |talia, tras siete afios de retraso, ha procedido en
1998 a la separacion contable entre la infraestruc-
tura y los servicios de transporte, y en 2000 a la
divisién de FS en dos sociedades diferentes, tras un
periodo de resultados muy negativos.

+ Finalmente, Bélgica marca la diferencia y se man-
tiene en la posicién mds conservadora, de forma
consciente y convencida, habiendo procedido ex-
clusivamente a cumplir con el minimo de la Direc-
tiva 91/440, con una separacién contable de la in-
fraestructura, considerando que este esquema no
se opone a la entrada de nuevos operadores mien-
tras que otras soluciones de separacién orgdnica
son paco realistas y socialmente no aceptables por
los ciudadanos belgas. El hecho es que ha ido cum-
pliendo con la construccién de nuevas infraestruc-
turas, como la Nueva Linea que enlaza Lille con
Bruselas o la que se encuentra en construccion
avanzada entre Bruselas y Lieja, como conexion ha-
cia la frontera alemana y Colonia; y que sobre sus
Iiheas circulan desde hace aiios los servicios Euros-
tar y Thalys, como operadores de trenes de Alta
Velocidad entre Paris, Londres, Bruselas, Colonia
y Amsterdam, en los que ademds la SNCB participa
como accionista.
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