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EDUARDO MORENO, DIRECTOR FINANCIERO DE RENFE

Una revolución es erap
a I f e rroca rri I
Las nuevas líneas de Alta Velocidad y las diferentes normas elabora-
das por la CE -el Acta Unica y las directivas sobre ferrocarril de la
Comisión-, suponen a juicio de Eduardo Moreno una revolución
en todos los sentidos del ferrocarril.
Julio ('ésar Rivas

on respecto a las fór-
mulas de financiacicín
de Rh.NFE, ise con-

templa all;ún camhio en este
esyuerna:'

H;duardo Morcno. [ata-
InoS CtipCCliilmenlc InterCSlr-

dos cn dcsarrollar algunos
instrumcntos linancicros yue
hasta la fech^i no han tcnido
Un Uti0 Inlly I'elf'V,Inlf'. SOI7
ayucllos tipos dc instrumen-
tos o hcrrxmicntas más ajus-
tndos a I<i particularidad dcl
ncgocio ferroviario carac-
tcrizado por proccsos invcr-
sores especialmente fuertes,
yue suponen rmas necesidx-
dcs dc inrnovilización elcva-
das respecto al volutnen de
negocio quc generan y conse-
cuentemente un plazo dc re-
torno dc invcrsioncs muy di-
Icrido en cl ticmpo.

Lógicamcntc RENFE cn-
tiende que dcbe dc tender a
desarroll^ir un mcrcado de
captación de recursos en
condicioncs dc I^u-go plazo
y de períodos de retorno
muy altos adecu^idos a sus
activos y yuc permita tomar
decisiones dc inversión o
decisiones empresariales en
ctite tltipcCll).

,,Cuáles serían esas he-
rramienta^?

E.M.: Intcntar desarrollar
por un lado el mercxdo a
largo plazo interior, hoy en
día un mercado muy restnn-
gido y pobrc. Y por otro la-
do buscamos acudir dirccta-
rnentc, intcntando cvitar al
máximo las intermcdiacio-
nes, a los últimos ahon-ado-
res o a los últimos inverso-
res, bien sean 1ntitIlUCIOneS,

cmpresas o pxrticulares,
máxime en un momento en
el que creemos yue en Espa-
ña se va a desarrollar algírn
tipo dc inversor muy crirac-
terístico yue puede estar in-
teresado en la ofcrta yue le
ofrece RENFE. Me retiero
en concreto a inversores co-
mo compañías de seguros o
fondos de pcnsioncs.

^,Qué supone para REN-
FE la caída de las barreras
económicas europeas?

E.M.: Rcprescnta una
gran ventaja para RENFE
desde el punto de vista fi-
nanciero, por ese problema
yue existe cn nucstro país
de un merc^ido financicro a
largo plazo tan cstrecho.
En la medida que se libera-
lice el mercado tinanciero
europeo nos abre la posi-

bilidad de acceder a un ma-
yor número de herramicn-
tas.

Es decir, aumentará la
oferta dc ins[rumentos fi-
nancicros a la yue podamos
optar, dado quc en otros
países el mercado monetd-
rio, el mercado inversor a
largo plazo está mucho más
desarrollado. En ese sentido
lo yue sí va a suceder es un
cambio del negocio ferro-
viario no sólo en el aispecto
financiero sino tambien en
el aspecto conceptual.

;,Las líneas de Alta Ve-
locidad se venden bien?

E.M.: EI hccho yue REN-
FE vuya ha hacer un esfuer-
zo inversor en el desarrollo
de un producto nuevo como
es la Alta Vclocidad, tiene
un fuertc atractivo tanto
dcsdc cl punto dc vista dc
imagen como desdc el punto
de vista yuc cs un producto
que cst^í operando con mu-
cho ^xito y una alta tasu de
rentabilidad en Europa.
Consecueniemente abre un
abanico de perspectivas
nucvas. En csc scntido nos
hacc más popular, o yue
RENFE sea un prestatano
con mayor interés.

Otro punto de vista es el
análisis de las posibilidades
de tinanciación espccífica de
las invcrsiones adicionalcs
que pueda generar la /^Ita
Velocidad, yue ha constitui-
do un ncgocio rcntablc lo
que posiblcmente pueda ha-
cerlo muy atractivo al capi-
tal privado.

Es dccir, yue diticilmentc
el capital privado puedc cs-
tar intcresxdo cn linanciar a
riesgo una línca rcgion^rl
persiguiendo un<i perspccti-
va dc rcntahilidad. En cam-
bio con las líneas dc Alta
Velocidad podemos abordar
I^rmulas financicras distin-
tas, asociadas al ricsgo y que
abre nucvas posibilid^ldcs
poryuc es un producto yuc
sC sUpOnC V<i ^l genCr^lr Un
bencf iclo.

^,Qué plazos hay para
aplicar las nuevas fórmulas
de financiación a las líneas de
Alta Vclocidad?

E:.M.: La línca cntrc Ma-
drid y Barcclona yuc no esta-
ba contcmpl<td^► en cl contra-
to-programa y cn cl PTF co-
mo una línea de Alta Veloci-
dad, scrá incluida ahora. En
es[e sentido hay un acuer-
do del Consejo de Minis-

20



tros (ic incluirla cn cl nucvo
contrato-progratna yuc sc
v,í a ncgoci^u^ cn brcvc. Dc
momcntu sc cst^í cvaluando
cl costc glohal para lucgo
proccdcr al anúlisis dc las
distintas altcrnativas finan-
cicras cn yuc sc pucda inctt-
rrir.

EI fcrrocarril va a cxpcri-
mcntar cn los próximos
cinco alios una rcvolución
dc^dc todos los puntos dc
vi,ta. Nrimcro cn cuanto a la
ol•crta dc productos, ya yuc
gracias a las innovaciuncs
tcrnol(ígicas sc abren pcrs-
pcctivas dc ofcrtas dc pro-
ductoti muchu más compcti-
tivas y ah^activas. En se^*tut-
du lugar, la ^Iplicación dcl
Act^l Unicu y las pusiblcs di-
rcctivas yuc fijc la C[: puc-
dcn rcrrescntar wta rcvolu-
ción ort'anizatíva cn cl fc-
rrocarriÍ cn cl scntido dc ir a
una mayor compctitividad,
no frcntc a otros mcdios dc
transportc sino dcntro del
propio fcrrOcarril.

Los cambios yue puede
sufrir la cstructura dcl ferro-
carril cn H:uropa cn t;encral v
cn l^apaña cn particular,
i,afectar.ín a nucvos contra-
tos-pn ►grama:'

n los próximos
cinco años

el ferrocarril
va a experimentar una
revolución desde todos
los puntos de vista

H:.M.: F?I futw-o contrato-
Ftrogrntna dchc Ilcgar al ho-
ri^ontc dcl 9?, cn cl yue sc
añadirán dos cosas cscncia-
Ics: la intru(luccián (lc la AI-
ta Vclucid^íd cn el corrcdor
Ma(lrid-liarcclona-frontcra,
yuc no cstaha contcmplada
CIl CI iintcrlOr COnU'8t0-pr0-
grant,l; y cn scgundo lugar,
cl im^tacto (icl camhio de an-
cho dc vía, montantc yuc to-
daví,l no sc conocc ucs aún
ticnc yuc adoptur c^Gobicr-
no yuc cst.í cstudiandu el al-
cancc y cl ritmo dc dicho
cumbio.

f?stas scr^ín las dos modi-
ficacioncs sustancialcs dcl
nucvo contrato-programa.
Prohahlcmcntc cl más dctcr-
minantc,crá cl siguientc, cn
cl cual hay yuc contcmplar
dclcrminado, asrcctos dc

cara al año 1993 como son
cl impacto yuc va a rcprc-
sent^ír la liberalización del
transportc f^crroviario y la
aplicación dc las (lircctivas
comunitarias.

^,('uál es el endeuda-
miento actual de R H:N h'1?:'

F,.NL: F:I cndcudamicnto
dc RF.NF^F. cs de alrcdcdor
de 600.OOQ millones de pcse-
tas. Unos 300.000 cstán cn
divisas y cl restu cn pcsctas.
I)c cstus últimos unos
40.O00 (í 50.000 milloncs son
uhligaciuncs a I^írgu plazo y
oU'os ?O0.O00 ó ?$0.000 mi-
Iloncs dc pcsetas oscilan cn
cl mcrcado dc pagar^s con
p121XOti dc Vcr1Clmll'nl0 I11UV
dil^renciados, desde un dí<í
o una scmana. hast^r 5 arios.

Es un cndcudamicnto
gr.rndc para cl tipo dc ncgo-
clo yuc hace RENf^E y para
la cstructura dc su activo. EI
endeudamiento represenln
tre, veces sus recursos pru-
pius y cuatro o cinco veces
sus cifras dc vcntas, lo yue
cn una cmpresa normal sc-
ría in^rceptable. Esto es con-
^ccucncia por un lado dc
una cstructura financicra
prcvia inadccuada yue ha
existido lradicionalmente en
RF:NFE, y cn scgundo lugar
poryue la compañía ha teni-
do yuc abordar gran númc-
ro de infracstructuras quc
ticnen un plazo de madura-
ción enorme y que conse-
cucntcmcntc reyuicrcn una
estructura atípica de balan-
cc.

Nucstro objetivo cs yuc
n0 llumla1lc t;l CndCUdll-

micnto, yue se mantcnga
cottgclado cnturno a csta ci-
fr^t 550.000 ó 600.001) mi-
Iloncs para los próximos
añus y yuc en itarelelo vaya-
ntus awnentando cl nivcl dc
ncgocio. También esperamos
ntcjorar los rccursus propios
p,u'a yuc dc esta furma sc
produrca un ti2lnClimlCntO
progresivo dc nucstra c^truc-
tura tinanci^r^r.

^,Se ha planteado REN-
F^ F: reconvertir la deuda yue
arrastra'

H;.M.: No es cl momcnto
óptimo pari plantcar gran-
des rcconvcrsioncs dc dcu-
da, pcro nuestra idea cs que
la dcuda de RENFE tradi-
cionalmente ha girado cn
cxceso en los mercados mo-
netarios, es decir, a mcdio y
corto plazo. Ncccsitamos
Ilcvarla más hacia cl mcrca-

financiación
do de capitalcs, hacia cl lar-
go pla^o.

Nucstro objctivo scría
quc esos 200.000 ó 250.000
milloncs yuc tcncmos dc
dcuda a cortu reducirlos
2lprOXlltllíd1U11cnlC ^I I^l ml-
t:rd a largo plazo. Para cso
tcncmos que vcr Ix oportu-
nidad dc cada morttcnto, cl
costc.

^,La posiblc separación
de cercanías afectará a la
concepción financiera de la
empresa`'

F,.M.: Es muy positivo la
detinición de ^írcas de ncgo-
cio yuc intenta haccr tírcas
opcrativas con sus unidades
de negocio. Esta fórmula

c.rmitc dimensionar muy
^ICn Cutil CS la situación cco-
nómica <i la vez yuc facilita
la adopción dc mcdidas de
gestión empresarial.

1

Evidentementc esta sc-
paración tambi^n dcbe su-
poner unos contcnidus or-
ganizativos distintos y mé-
todos dr actuación muy di-
fcrcntcs. En la mcdida en
yuc sc scparcn y sc idcntifi-
qucn I<ts árcas dc negocio,
cn yuc se aislc ayucllo yuc
dcbc tcncr un tratamicnto
cspeci^il, crco yuc cs algo
bucno.

Otro problcma cs I^i fcír-
mula jurídica, si debe ser
una división dcntro dc
RGNFE o una unidad dc
negocio totalmenic separa-
da, eso es otra discusión.
Esas áreas de negocio son
bastantc cvidcntcs, cs dccir,
ccrcanías, largo rccorrido,
prohablcmcntc las líncas dc
Alta Velucidad, y mcrcan-
Clliti.

Fotos: Dic^o q
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MEDIANTE EL CONTRATO-PROGRAMA 1988-1991

0 ^ Í^^^:.`^:í.;^:

r^^^,^..^^
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^:^1' Y
^",

hasta 1991 y tirmado cn cl
año R8, desarrolla las direc-
U'ices contenidas en cl Plan
dc Transporte Fcrroviario.
EI Estado se comprometc
ante la Red a realizar el pro-
grama dc inversioncs ^acta-
do, a rcgulari^ar las insufi-
ciencias de consignación por
subvenciones anteriores a
19K8 y a hacer efectivas las
aportxcioncs tijadas cn con-
cepto de obligacioncs de ser-
virio público, normaliza-
ción dc cuentas, sancamicn-
to linancicro y subvcnciones
y transfcrcncias de capital.
Estas aportacioncs dcl Esta-
do, cn pcsetas corricntcs,
son dc 257.457 milloncs
para cl año 8K, 25y.I5H mi-
lloncs para el f{9, ?60.H42
rnilloncs para cl 90 y
262.525 millones cn cl año
91

R[?NFE sc compromctc
por su partc a incrcmcntar
los tráGcos, aunyuc las pre-
visioncs finalcs son algo rn-
fcriores a las yuc rccogía cl
contrato-programa antc-
rior, 17.230 milloncs dc via-
jcros/kilómetro y 12.510 mi-
Ilones de toneladas/kilóme-
tro par,► el año 91. F.n csta
ocasión sin cmbargo, sc tija
para los tráficos dc ccrca-
nías y mercancías una sub-
vención de explotación en
caso de que se supcrcn Ixs
prcvisioncs. En la misma ló-
gica, de no alcanzarsc cl ob-
^cUvo cn un porccntajc su-
pcrior al 10'%^, se pcnaliiur^í
la subvcnción yuc la cmprc-
sa rccibc.

La prestación del scrvicio
sc establcce en unas condi-
cioncs dc calidad cn aumen-
to c^ue se mide por los

rrametros dc númcro dc
^ilúmctros de línca quc pcr-

RENFE Estado fi'any ^
obl i aciones m utuas
Mediante un contrato-programa con vigencia de cuatro años, de
1988 a 1991, RENFE y la Administración del Estado han acordado los
respectivos compromisos de servicio público y presupuestarios. Por
tercera vez se firma un convenio de este tipo. Bajo parámetros distin-
tos en cada ocasión, los objetivos sin embargo, han sido idénticos:
saneamiento financiero de RENFE, racionalización de la gestión de
la empresa, modernización y mejora de la calidad del servicio ferro-
ViariO.
Pilar Lorano

I primcr contrato-pro-E gr^tma suscrito cntre
RF,NFE y cl Estado se

lirmú cn 1979 cort cxráctcr
viual y al amparo de la Icy
gcncral presupucstaria de
1977. Su contcnido punía
más accnto cn las cnuncia-
cioncs de principiu yuc cn
compromisos concrctos, por
lo yuc arnbas partcs rccono-
ccn yuc "los resultados no
fucron todo lo positivos yue
hubicsc sidu dcscublc".

En cl marco dcl Plan Ge-
ncral dc Fcrrucarrilcs, que
nunrt Ilegó a dcsarrollarse,
tampoco culminxron con
éxito los divcrsos intcn[os
dc formular un nuevo con-
trato-programa.

En cl año 83 sc señala
paru cl ferrocarril una si[ua-
ción de crecimicnto del déti-
cit y dc la tasa dc participa-
ción dc éstc en los presu-
pucs[os generalcs del Es[a-
do. A ^urcio del Gobicrno,
urgc la clariticaciÓn dc la
vinculación del Estado con
RENFE y sus nivcles dc
compromisos recíprocos. EI
instrumento xdecuado es la
aprobación dc un nuevo
contra[o-programa.

Su rcdacción sc plantca
bajo cl objctivo dc lograr un
fuerte saneamiento de la
cmpresa, con caráctcr pre-
vio al diseño de un^t nueva
política f'erroviaria de futu-
ro, yuc cristalizaría más tar-
dc cn el Plan dc Transportc
Fcrroviario.

Las dircctriccs concrc[as
para la claboración fucron:
cstudiar en profundidad la
cucnta de explot^tciÓn de la

compuñía, com^arando los
ratios m^ís signiticativus con
los de oU'us compañías fc-
rrovi.u^ias; cs[udiar la evolu-
ci<ín de lus precios relativos
con otros modos de U'ans-
portc; estudiar las amortiza-
cioncs para ajustarlas a las
ncccsidades dc rcposición
dcl xctivo; cstudiar la climi-
nación dc todas las subvcn-
ciones no suficicntcmente
justilicadas y por último, cs-
tudiar lus costcs del cicrre de
líneas no rentables.

El contrato-programa
quc sc aprobó, con vigencia
para lus ^rños ^t4 a 86, reprc-
sent^rbx el esfuerzo de am-
bas partcs p^rra encarar los
graves pruhlcmas dc la Rcd.

RGNFE asumía una seric
cíe com^romisos en maleria
de accion comercial y políti-
ca t.u^ifaria, encaminados a
romper la tendencia de re-
ducción en la cuent^t de pro-
ductus. A la vez, se adopta-

INVERSIONES

1988 1989 1990 1991 TOTAL

ESTADO 41.797 50.655 60.731 67.205 220.388
RENFE 90.626 93.421 96.929 105.161 386.137

TOTAL 132.423 144.076 157.660 172.366 606.525

FINANCIACION DE LAS INVERSIONES DE RENFE:
1985 1989

Amortización 30.700 33.720
Aportación del Estado 32.926 23.936
Endeudamiento 27.000 35.765

TOTAL 90.626 93.421

ban fuertes mcdidas de aus-
tcridad, modcración salarial
y contracción dc gastos, in-
cluycndo la rcducción de
plantilla. Por su partc, cl Es-
tado aportaba los rccursos
prccisos para sancar la es-
U^uctura linanricra dcl ba-
I^jnce de RENFE y sc com-
prometía a la •zdopción dc
medidas dc ordcnacion dcl
scctor.

EI ĉontrato rc,̂ cogía una rc-
ducc;ión dcl déticit imputablc
a la gestión en un cincuenta
por cicnto, pasando dc 40.695
a 20.534 nulloncs de pcsctas.
Se aprobaba a la vez un plan
tinanciero cn el yue, entre
otras mcdid^^s, cl Estado sc
comprometíu a atcndcr los
débitos por transportcs rcali-
zados por REN F E^t cargo dc
distintos organismos dc la
Administración.

CONTRATO EN VIGOR. EI
contrato-programa vigente

( Millones de pesetas corrientes)
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1990 1991

37.126 41.455
30.204 33.052
29.599 30.654

96.929 105.161



financiación
rnitcn dctcrminadas vcloci-
dadcs ( para 1991 sc cstablc^-
ccn 1.347 km. .r 160 km/h.,
470 km. a 200 km/h. y 49O
km. a 250 km/h.); reducción
dc los ticmpos dc via jc so-
grín sc rccoge en el Plan dc
Transpurtc {^cn•oviario; in-
crcmcnto dc la rcgularidad
hasta un 83,5 % dc trcncs de.
largo rccorrido Ilcgados a su
hor, ► y un 90% en cercanías.
Otros aspcctos de calidad sc
cc^nsidcran la extcnsión de
los scrvicios de vídeo y mc-
gafonía, la inslalación dc
consignas automííticas, el
ccrramiento dc cstacioncs,
la reordcnación dc los scrvi-
cios dc informacicín al clien-
IC, CiC.

En cu^rnto a la mc^ora dc
los resultados economicos,
ésta p^rsa fundamcntalmentc
^or una rcducción dcl déticit
rmputahle a la gcstión yue se
establece para el ario 91 en
619 millones de pesetas. Co-
mo cs sahido el défici[ impu-
tahle a la gestión es el q uc
resulta de restar del déficit
total, el yue se genera por
causas externas y que la Ad-
ministración del Estado se
cornpromctc cn cstc caso a
compcnsar. EI contrato-
programa rccoge así las
aportacioncs por obligacio-
ncs de scrvicio público y quc
son las rcfcridas a cargas dc
infracstructur^r, transportc
dc ccrcanías y rcgionales y
líneas, ramales de débil trá-
tico, normalización y otras
suhvcncioncs acordadas.

INVERSIONES. EI esfucrzo
invrrsur yuc rcalizan en cstc
pcríodo tanto RENFE co-
mo el Estado a través del
Ministerio dc Transportes,
Turismo y Comunicaciones,
es yuizás cl dato más dcsta-
cablc dcl contrato-progra-
ma. EI plan dc invcrsiones
yuc incluyc, dcsarrolla la
primera fasc dcl PTF. Bási-
camente el ptan se centra en
actuacioncs en infracstruc-
tura para consc^uir una Red
hásica homogenca y cn la
^rdyuisición dc nucvo mate-
rial rodantc, incorporando
tccnologías avanzad•as.

Hay yuc tcncr cn cucnta
en este proceso que el con-
trato-programa se suscribió
anteriormente a la decisión
dcl carnbio de ancho dc vía,
lo yue obliga a incrementar
notablemente las inversio-
nes. F.n este sentido, se ha-

PLAN DE SAN EAM 1 ENTO
FINANCIERO

La deuda cslim^id^i dcl latado cun REN1^1: pur insufi-
cicncias dc subvcncicín ascicndc, ^rl 31.12.87 a 163.405 millo-
ncs dc peset^is con el siguiente detalle:

Insuliciencia dc consignación de déficit en 1984....39.297 Mt
Insuliciencia de consignación de déficit en 1985....19.772 Mt
Insuliciencia de consignación dc déticit en 1986....44.371 Mt
Insuf iciencia dc consignación de déficit en 1987 ....59.965 Mt

Tota1 .............163.405 Mt

Con el lin dc sancar la sítuación tinanciera de RENFE, el
Estado cancelar^í su deuda con l^r cmpresa por insuticiencias
de consignación de déticit, en un plazo de diez años. Para
cllo, a partir de 1989 y durante diez años, el Estado apurtará
unualmentr a RENF'E un importc eyuivalcntc a la décima
parte de la deuda existente a 31-12-87 en concepto de amor-
tizacicín de la misma.

Los pagos anuales de amortización a efectuar durante el
período de vigencia de este contrato-programa son los si-
guientes:

1989 .........................16.340 millones de pesetas
1990 .........................16.340 millones de pesetas
1991 .........................16.340 millones de pesetas

En la actualidad, RENFE está financiando esta cantidad
con deuda a corto plazo. A lo largo de 1988, RENFE, en co-
laboración con el Ministerio de Economía y Hacienda, refi-
nanciará esta deuda convirtiéndola en deuda a largo plazo
en la medida de lo posible. Esta deuda estará directamente
asoriada a la deuda del Estado con RENFE y su carga fi-
nanciera estará expresamente identificada, para permitir la
inclusiún de los valores reales de esta carga financiera en las
liyuidaciones definitivas de las subvenciones.

Este Plan de Saneamiento incluye la regulación de todas
las diferencias pasadas entre los resultados realmente obte-
nidos por REN FE y las subvenciones recibidas del Estado.

hla ya dc la ncccsidad de
^► cordar mcdiantc nucvo
contrato-programa o ancjo,
las variacrones yue de csta
dccisiún sc dcrivan tanto cn
cl capítulo de inversiones
como en la cuenta de resul-
tados.

En cualyuicr caso las últi-
mas dccisiones no alcctan a
las actuaciones previstas
con anterioridad: prugrama
de renovación de vía para
aumcntar las velocidades
máximas a 160 y 200 km/h.;
acceso a Andalucía, varian-
te de Guadarrama y Ma-
drid-Barcelona a Alta Velo-
cidad; desarrollo dc los sis-
temus de cercanías en los
grandes núcleos urbanos de
Madrid, Sevilla y Barcclo-
na; inversiones en material
rodante.

En este capítulo se acuer-
da quc RENFE realice las
inversiones orientadas a ra-
cionalizar la explotación y
la gcstión mejorando, la se-
guridad y el Ministcrio de
Transportcs, las actuaciones
dc ampliación o modifica-
ciones sustanciales de la Red
fcrroviaria, así como las bá-
sicas dc infracstructura.

Otros compromisos yue
adquiere RENFE son la rees-
tructuración de su sistema ta-
rifario y la elaboración anual
de un plan de empresa yue fa-
cilite una gestión ágil. f 1

CUENTAS DE RESULTADOS
(Millones de pesetas corrientes)

1988 1989 1990 1991

Ingresos por tráfico 124.577 131.561 139.427 147.857
Otros ingresos 16.37 7 16.974 17.593 18.232

Compensaciones por obligaciones de servicio público y subvenciones recibidas:

Por sevicios cercanías y regionales: 36.403 37.511 38.164 39.398
Normalización de cuentas 944 898 926 954
Por cargos de infraestructura 72.100 74.252 76.583 79.294
Otras subvenciones 71.055 68.745 65.296 63.452

Total ingresos y compensaciones 321.456 329.941 337.989 349.187

Gastos de explotación 244.853 244.262 249.372 254.736
Amortizaciones 30.700 33.720 37.126 41.455
Gastos financieros 59.980 57.670 54.221 52.377

TOTAL GASTOS 345.533 335.652 340.719 348.568

RESULTADO GESTION (14.077) ( 5.711) ( 2.730) 619
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SUBE LA DEMANDA DE LOS TRENES DE GRAN CONFORT

RENFE aumentará
los tráficos en e l 89
EI presupuesto de explotación de RENFE para 1989 prevé unos ingre-
sos por tráfico de 125.615 millones de pesetas, bajo los supuestos
de que se incrementa el tráfico de viajeros en un 2,5% y en un ?_% el
de mercancías. Las tarifas está previsto que suban un 3% con reper-
cusión a partir de julio de este año.
Amparo SuárezE n RENFE los ingresos

de explotación v^enen
detcrminados por las

partidas de tráfico de viaje-
ros, tráfico de mercancías,
subvcnción asignada por de-
creto de diciembre del 86 y va-
rios. Para 19H9 los ingresos
prcvistos son de 157.690 mi-
Ilones de pesetas, cifra similar
a I^i de 1988, año en el yue se
ingresaron 157.607 millones,
dcbido a que sc incluían los
ingresos dcl transportc por
carretera que hasta estc ejcrci-
cio gestionaba RENh'E.

Uentro del capítulo de ex-
plotación, la actividad comer-
cial es una pieza clave, ya que
los tr^íficos de viajeros y mer-
cancíxs geñeran buena parte
de los ingresos de una red fe-
rroviaria. En cl caso de REN-
FE cl'Contrato-Programa
RENHE-Estado se exticndc
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dur^mtc cuatro años que van
dcl 88 al 91 y en el campo es-
pecífico de los tráficos se pro-
pone la reconfiguracicín de la
oferta, la mcjora dc la calidad
del servicio y el crecimiento
de los tr^'tficos que los harán
equiparables con las previsio-
nes del PTF.

Los datos sobre los que se
efectua esta información es-
tán referidos a los 1 1 primeros
meses del año 88. En ellos los
ingresus por tráfico de viaje-
ros fueron de 58.544 millones
de pesetas y los de mercancías
dc 51.204 millones de pesetas.

VIA.IEROS. Todos estos in-
gresos han sido generados por
unos tráticos que se han desa-
rrollado de la siguiente forma:
en el transporte de viajeros
por largo recorrido las previ-
siones del contr^to programa
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establecían para 1988,
9.427millones de viajeros/ki-
lómetro; la cuenta de resulta-
dos comerciales de 1988 en los
I I primcros mescs del año,
era de 8.698 millones de viaje-
ros/km. transportados sobre
una previsión para el mismo
período de 8.673 millones de
viajeros/km., lo que significa
25 millones de viajeros/kiló-
mctro más dc lo previsto y un
aumento con respecto al añu
^mterior de 172 millones de
via jeros/kilómetro.

En los tráficos regionales y
de cercanías, las previsiones
dcl contrato programa se tija-
ban en 6.191 millones de via-
jeros por kilómetro, la previ-
sión para los I 1 primeros me-
ses del año era de 5.663 y el
resultado real de millones de
viajeros/kilómetro transpor-
[ados era 5.693, es decir, 30

MERCANCIAS
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millones de viajcros/kilóme-
tro transportados por encima
dc las prcvisioncs.

Los servicios yue más se
han utiliz<ido en largo rccorri-
do han sidu los de trenes ex-
presos, seguidos de los del tal-
go, electrotrcn y tcr.

Los tráficos que han expe-
rimentado un incremento ma-
yor durantc cste <mo 1988 fuc-
run los trencs de mayor con-
fort, un 26 por cicnto en el
servicio dc clectrotrenes y un
7 por ciento del Talgo.

Según los d<itos de I<i direc-
cicín económica-tinanciera de
RENt^E, el porcentaje de
ocupación de plaras en largo
recorrido fuc dc un 49 por
ciento aproximadamente. En
el servicio de trenes regionxles
y de cercaní^^s el porcent^i je de
aprovechamiento fue de un 37
por ciento. EI porccntajc de
ocupación de todas las pldzas
ofertadas por la Red durante
los 1 I primcros mcses del año
fuc dcl 43 por ciento.

MERCANCIAS. En cuanto a
las tonrladas^kilcímetro trans-
portadas por lirrcx;arril duran-
[e 1988 que fueron 27.533,7 mi-
les de Tm./kilóme[ro, los de
transporte de minerales, side-
rúrgicos y de carbones fueron
los quc sumaron cl mayor nú-
mero de Tm./km. transport^i-
dxs, y la dist^^ncia media real de
estos transportes fue de 3R5,4
kilómetros. El mayor incrc-
mento en tráfico de mercancías
por ferrocarril se ha experi-
mentado en tráfico por conte-
nedores, un 3 por ciento.

El trático dc mercancías du-
rante los oncc primeros meses
dcl pasado año, fue dc 27.553,7
miles de toneladas/kilómetro
transportadas, de lds cuales
por vagón completo se trasla-
daron 20.81I,1 milcs de tone-
ladas/km., 3.499,6 por conte-
nedor, al detalle 290,6, por
Payuete Expres 103,8
Tm./km., 2.167,3 miles de
Tm/km. fueron de transporte
en servicio y 661,3 correspon-
dieron al servicio de Correos.
El total de 27.533,7 Tm./km.
es inferior en 502,6 miles de
Tm./km. a la previsión reali-
zada para el mismo periodo, y
supone un aumento de 219,1
miles de Tm/km. sobre las
mercancías transportadas du-
rante los mismos meses de
1987. La previsión anual del
contrato programa para 1988
en lo referente a transporte de
mercancías es de 30.R72,4 mi-
les dc Tm/km. I 1
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FRANCISCO LAGUNA, DIRECTOR FINANCIERO DE FEVE

a r ^c^iac^ic.^r i

Ca tar recursos
^

de los fondos FEDER
FEVE, está a punto de contar con un Contrato Programa aprobado
por el Ministerio de Transportes, tras dos años de reorg^nizoción in-
terna dedicada a buscar la máxima eficacia con la especialización
de su oferta en las cercanías y el transporte de mercancías.
.losé Luis Ordóñc•r.

ay una nueva orienta-H crón en los métodos de^
tinanciación de F'F,VE?

F'rancisco l.aguna:
Durantc 19ti8, FEVE

hx apostado pur una políli-
ca de mínimo costc (inancic-
ro. Una empresa fcrroviaria
como la nucstra, por estar
cncuadrada en cl scctor dc la
infraestructura del transpor-
te, debe conocer perfecta-
mentc todas las posibilida-
des que Ic ofrece el endeuda-
micnto institucional, inte-
rior y exterior.

EI año pasado hemos rc-
currido a la cmisión de obli-
gacioncs pari acceder ^ ti-
^os de rcnta fija lo más ba-
^os posibles y, al mismo
tiempo, hemos iniciado el
acccso al mercado dc ayu-
das de la Comunidad Eco-
nómica Europca, CEE, bus-
cando captar recursos cn
institucioncs fnancieras co-
munitarias.

Esta política financiera
nos ha Ilevado a estar al día
sobre el funcionamiento de
las ayudas del Fondo Euro-
peo para el Desarrollo Re-
gional, Feder, y sobre las
posibilidades de endeuda-
miento a través de bancos
institucionales del tipo del
Banco Europeo de Inversio-
nes, BEI.

Las subvenciones Feder
se destinan a inversiones en
zonas prote^idas de la Co-
munidad, zonas a desarro-
Ilar, y casi toda la red ferro-
viaria de FEVE transcurre
por áreas ^eográticas de este
trpo, Castilla y León, Gali-
cia y Asturias.

En estos momentos, para
cmpresas como la nuestra,
Ic^s créditos dcl BEI, son de
mucho menor costc finan-

ciero que los que podría-
mos obtener en el mercado
intcrior. Quizás para REN-
FE ésto no sca lo mismo, ya
q ue ella tiene mayor capaci-
dad financiera y posrble-
mente tendrá acceso en Es-
paña a rccursos financicros
dcl mismo tipo que los otor-
gados ^or el BEI. Porque
en reahdad RENFE es, en
cicrto sentido, un banco.

-^En conjunto, cómo se
están cubriendo en FEVE las
necesidades financieras?

F.L.: Nuestras necesida-
des financieras se están cu-
briendo con tres segmentos:
ventas, deuda y Presupues-
tos Generales del Estado. EI
total de costes de todo tipo,
tanto de explotación como
los imputables a infraestruc-
tura fcrroviaria, ha su-

puesto en 1988, aproxima-
damen[e, unos R.000 millo-
nes de pcsetas.

EI volumen total dc ven-
tas ronda los 2.7O0 millones,
que han cubierto por lo tan-
to un 33,75 por ciento de los
gastos; el crecimicnto dc la
deuda ha supucsto unos in-
gresos de unos 3.000 millo-
nes y, el resto, ha sido finan-
ciado por las subvenciones
públicas.

-^Cuáles son las carac-
terísticas principales de la
política financiera de la em-
presa?

F.L.: En el último año hc-
mos dado ^asos hacia la di-
versilicacron de la deuda, no
deseamos tenerla todx a tipo
fijo o toda a tipo variablc,
queremos una deuda mixta.
Y también nos hcmos dirigi-
do a captar rccursos tinan-
cieros de la CEE.

Toda política Gnaciera
trata de lograr que las nece-
sidadcs dc dincro cuestcn lo
mcnos pusiblc y yuc los ex-
cesos de liquidez te renten
mucho. Esto tan sencillo de
decir necesita en la práctica
unos complicados sistcmas
de ajuste y de previsión de
tesorería. Hemos manteni-
do una atcnción constantc
sobre la situación del mer-
cado financiero para ir
ajustando nuestros créditos
a los costes mínimos y, por
otro lado, hemos rnrcrado
una politicx de acudir a la
renta fija.

-^Qué tipo de gestión
patrimonial está realizando
FEVF,?

F.L.: La gcstión pa[rimo-
nial de esta empresa es un
asunto clave. Ofrece muy di-
versas facetas. Es distinta la
gestión de aq uellos activos
SltuiidOS donde ahora tene-
mos instalaciones ferrovia-
rias en explotación, que la de
aquellos situados donde ya
no hay ferrocarril. Estos últi-
mos están costando dinero a
FEVE y además corren el
riesgo de perderse. Esto es
preocupante. Son bienes pú-
blicos que de alguna forma
deben rentabilizarse para el
erario público.

La gestión de los activos
de suelo y edificios donde te-
nemos instalaciones ferro-
viarias está ayudando a me-
jorar nuestra oferta de servi-
cio a través de convenios con
los ayuntamientos.
Foto: Luna q
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EI nuevo sisfema de linancioción permifirá una maror operafividod en los servicioz.

METROPOLITANO DE MADRID

Hacia un sistema
más o erativo^

EI sistema actual de financiación del metropolitano de Madrid, cen-
trado en los contratos-programas negociados directamente con la
administración central parece que será sustituido para el próximo
año por otro sistema en el que probablemente el aporte financiero
Ilegue al Metro por vía legislativa.
Ant;cl 1.. RudríkuciE n la ^tctualidad, cadu-

cado cl contrato-pro-
F!r^tnta dcl ^ttsado año,

las Ftartcs impliradas cn la
negociaci^ín de los medios
dc tinanciacitín dcl ferroctt-
rril mctro^olitano dc Ma-
drid trntan dc Ilcgar a un
urucrdo yuc ncrmita ^ro-
rrogar los fondos aportados
hasta cl momcnto cn que sc
Ilcguc a otro modelo de li-
nanciacidn.

(! I sistcma dc contratos
^rograma cxigc yuc cada in-
vcrsiún tcnga yuc scr ncgu-
ciada cun cl ntinistcrio dc
Hacicnda lo yuc retrasa la
adoFtricín rá^ida y c^caz dc
mcdidas.

F^.n un futuro no dcmasi^t-
do lejano la financiacicín dcl
Mctro Ilcgará a U'av^s de
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wta iniciativa Icgislativa,
cuyo rango aún sc cstá dis-
cuhendo.

Esta nucva forma de
aportar fondos al Metro
^crmitirá una mayor opera-
ttvidad dc los servicios, al
incluir al Mctro conto parte
intcgrantc dc un sistcma
global cn cl quc todos los
modos sean trat^tdos de
igual mancra, sin yuc sc ^ri-
mc o favorczca al u^u<u-io dc
unu dc cllos cn pcrjuicio dcl
de los reslantcs.

CAPITALIDAD. EI nucvo
sistctna hrrvislo, quc cstá
incluidu cn cl informc yue
sobrc cl transportc en Ma-
drid sulicitó Fclipc Gonzá-
Icz a la conscjcría dc la ('o-
munidad autcínoma, tcn-

dr.í cn cucnta la scrviduntbrc
yur supunc para Madrid la
ctítitalidad y ^roporrionará
una tinanciacicín a F+artc dc
tarifas yuc rubra los détirits
hahitualcs.

[:I nucvo sistcma rontcnt-
^lará tamhiin la Ftosihilidad
dc suhvcncioncs ^or ní ► mcro
dc viajcros U•ans^ortados, lo
yuc ^crmitiría a autohuscs,
fcrroru-ril dc ccrcanías y li-
rrocarril mctropolitano glo-
bxlizar su gcstión y tin,tn-
ciacicín. [?I dincro Ilcgnría
en función dc los viajcros
trans^ortxdos por los tres
modos y se rcp<u'tiría cn fun-
ción dc las ncccsidadcs de in-
vcrsibn y mantcnimicnto dc
cada uno de cllos.

Gstc sistc ►na dc subvcn-
rión ^odría suF^oncr ^ara cl
Mctro dc Madrid unos dos-
cicntos trcinta mil ntilloncs
dc pcsetas cn los prbximos
cuatro años, importante
cxntid^td de dincru cuando
la línca dc Metro dc Barajas
hace prever la neccsidad de
grandcs invcrsioncs.

En cstos momcntos cl
principal punto dc discrc-
pancia cntre Administra-
c ► on Central por un lado y
Avrrntamicnto y Comuni-
d<id Autúnoma por otro se
encucntra cn cl porccntajc
dc crccimiento anual dc via-
jeros yue determinará mati-
ccs en cl nucvo sistema,
mientras la Admirtistración
Ccntral habla dc un cuatro
Ftor cicnto los scgundos
manticncn sus posturas cn
torno al dos por cicnto.

r^rt^ ► : ^^^^^t^

BARCELONA:
^FINANCIACION PRIVADA?

a cclcbraricín dc los
jucgos olímpicos cn

Barcclona ha introduci-
do nucvos factores cn la
gcstiún y tinanciaciún dcl
Mctro dc Barccluna, has-
ta cl punto dc yuc cn la
actualicíad sc cuntcmpla
la posihilidad dc rccu-
rrir a la financiación
nrivada para I^t rons-
trucción y cx^lotacicín
dc una línea quc unirá la
ciudad con cl anillo

olímpico dc Mo ►ttjuich.
La financiacicín sc con-
scguiría dcl modo cn
yuc se hacc con las auto-
Ftistas, scgún manifics-
tan fuentes de I<t Gcne-
r^tlid^td, con una concc-
sicín a una cm^rc^a yuc,
a cambio dc la construc-
ción, rccihiría los dcre-
chos dc cxplotación cíu-
rantc tut pcríodo dc
ticm^o y a un precio
prcti jado. I I
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Les FNJ fransportan alrededor de 19 millones de viajeros al año.

FERROCARRILES NACIONALES DE JAPON

La privatización
sin traumas

financiación

En 1987, el Gobierno japonés, presidido entonces por Nakasone,
decidió practicar la cirugía reparadora sobre los FNJ, la mastodónti-
ca compañía nacional de ferrocarriles, formada por 273.000 traba-
jadores. La operación, a vida o muerte, se saldaba con la creación
de varias compañías de transporte de viajeros y la jubilación antici-
pada de 20.000 personas.
l olancla dcl ValE n 19tS5, la situación dc

I^^s FNJ cra ya alar-
mantc. [^:n csc ^trio, lus

I^rrroru^rilcs Nacionales Ja-
poncscs hahían trulsporta-
do 19 milloncs dc pasajeros
y 0,1^) milloncs dc toncladas
dc mcrcancías al día. Sin
cmbargo, los ingresos de cx-
plotacicín, alrcdcdor dc 3,55
milloncs dc ycns, fucron
muy inf^criores a los gastos,
cifrados cn 5,57 billoncs. EI
d^ticit antcrior a las subvcn-
cioncs dcl Estado rondó los
?,4 billoncs dc vcns lo yuc
signilicaba un d^ficit dc 6,3
mil milloncs dc ycns por día.
Por otra partc, cl rcitcrado

rccurso a cmpréstitos para
cnjugar las p^rdidas había
ascendido al final del ejerci-
cio financiero de 1985 a
23.561 billones de yens. En
el presupuesto de ese ^tño,
los FNJ contrajcron otra
dcuda de 2,6 billones, amén
dc la devolución de otros 2,4
billones en concepto dc
prĉstamos.

Esta insostenible situa-
ción cconómica coincidió
con la gran revolución expe-
rimcntada por los FNJ. L^r
pucsta cn marcha, en 1964,
dcl primer trcn dc alta vclo-
cidad dcl mundo, cl Shin-
kanscn, provocó cn Japón

un replanteamiento de los es-
yuemas de explotación ferro-
vraria. EI famoso tren bala,
consegrúa, tras 21 años dc al-
ta velocidad a sus espaldas,
derrotar al avión en el tra-
yecto Tokio-Osaka. EI ferro-
carril sc imponía de forma
arrolladora: 22 millones dc
viajeros anuales frente a los
3 millones dc personas que
optaban por cl avión.

ONCE COMPAÑIAS. De-
mostrado, pucs, yuc la alta
vclucidad podía competir y
hasta dcsplazar a otros me-
dios dc transportc, el Go-
bicrno nipón se plan[có la

reestructuración del sistemx
ferroviario, particndo dc la
privatización y la división
de los FJM.

En 1987, la Dieta japone-
sa daba luz vcrde a los dictá-
menes claborados por la
Comisión dc Reforma de los
FNJ. Nacían así varias com-
pañías privadas autónomas,
con sus responsabilidades
bicn delimitadas. Los Ferro-
carriles N^rcionales Japone-
ses se dividieron en seis
compañías ferroviarias re-
giontrlcs de viajeros, una
comp<iñía de mcrcancías,
una compañía de telecomu-
nicaciones, una compañía
de inforrmítica, un instituto
de invcstigacioncs tí;cnicas
(como fundación constitui-
da cn socicdad anónima), y
una compañía dc bicncs de
Shinkanscn.

Las tres compariías ferro-
viarias dc vi^rjcros ubicadus
cn Hokkaido, Shikoku y
Kyushu no asumicron ningu-
na carga cconómicx yue pu-
sicse cn pcligro su solvcncia.
Por lo yuc respecta a las obli-
gacioncs conU^aídas por los
FNJ, se saldaron con vcntas
de propiedades, jubil^rcicín
anticipada dc 20.(>UO perso-
nas y 41.000 trabujadores
pc ndicntcs dc rccmplco.

RENTABILIDAD. L^rs cornpa-
riías fcrroviarias dc pasaJc-
ros sc hicicron cargo dcl 20
^or ciento de la masx trxba-
Jadora, alrcdcdor dc 32A00
personas. De esta forma, cl
nuevo ^rupo de los FNJ
quedó fiJado en 183.000 em-
pleados.

Por otra partc, las emprc-
sas implicadas absorbicron
los terrcnos y activos necc-
sarios para su funciona-
miento, así como los cditi-
cios de las cstacioncs dc fc-
rrocarril yue no fuc posiblc
vender en su día. EI holding
de bienes Shinkansen ahsor-
bía las instalacioncs, pcro
no la propicdad del matenal
rodantc.

A dos años vista de ^ique-
Ila rcestructuración, los
FNJ han alcanz^ido unas
cuotas de rcntabilidad im-
pensablcs hace una dĉcada:
en[re 1.000 v 16.000 millo-
nes dc yens, dependiendo dc
las líneas. En cl pasado c'er-
cicio, las seis com^uñías Ílan
dado un bcncficro cyuiva-
lente a 140.000 milloncs de
pcsctas. I 1
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MAS DE DOCE BILLONES PARA EL "METRO DE EUROPA"

La CE propone
fórmulas mixtas

0
EI informe constata la

existencia actualmente en
Europa de [res (ilosofías dis-
tintas de gestión de las infra-
estructuras. Por una ^artc,
está el caso de la Republica
f^ederal Alemana, Italia o
España, donde la rcaliza-
ción de este tipo dc obras es
incumbencia del Estado. En
el otro extremo se cncuen-
tran los casos dondc las in-
fraeslructuras del transporte
se consideran un eyuipa-
miento más, "q ue debe ser
tratado dcntro de una lógica
de empresa, Ilcgando inclu-
so a aplicarse todos los prin-
cipios dc la gestión priva-
da". F,n este ap^irtado sc ha-
ce mención especial al caso
de la financiación dcl Túncl
bajo el C'anal dc la Mancha,
realizada por la socicdad
privada Eurotuncl.

Finalmentc sc mcncion^m
los casos de financiación in-
tcrmedia como los dc la
SCNF franccsa o la BR dcl
Reino Unido, cmpresas yuc
ticncn la titularidad dc las
infr^testructuras y sc autofi-
nancian aunyuc pucdcn ob-
tcncr subvencioncs parcialcs
para cicrtos pruyectos.

En todos cstos casos, gc-
neralmente la financiación
del material rodante es reali-
zada por las compañías fe-
rroviarias.

Uno de los puntos más
significativos dcl capítulo
señala la ncccsidad dc mcjo-
rar cl cntorno Gnanciero. Se
mencionan Ixs posibilidadcs
de recurrir a combinaciones

Cerca de 90.000 millones de ecus costará el denominado "metro
de Europa" proyectado por la CE, Austria y Suiza. EI "Plan Delors",
promotor de esta idea, incorpora a la iniciativa privada en la finan-
ciación y gestión de la red europea de alta velocidad.
Julio César Rivas/Antonio Mosyucra

os más de 12 billones deL pesctas yuc se desem-
bolsarán pura la reali-

^ación dcl Plan, suponcn, de
ayuí al ario 2015, 1.300 pese-
tas para cada ciudadano de
los paíscs compromisarios.
Los estudios yue está Ilevan-
do a cabo la CE plantean
una radical rcforma, no sólo
dc la financiación del ferro-
carril, sino de la gcstión. En
concreto sc podnan incor-
porar los csyuemas dc las
'authoritics' nortcamerica-
nas, agencias encargadas de
proycctos de infracstructura
en todos sus niveles dc reali-
z^tción.

EI inf<^rrnc con[cmpla cn
cl capítulo dcnominado "La
financiacicín y la rcalización
de la red europea" la posi-
bilidad yuc partc de cstc

dinero necesario p^tra cons-
truir las infraestructuras,
sea financiado por la ini-
ciativa privada. Esto su-
pondría que la gestión se
haría desde sociedades
mixtas. De un modo ^ené-
rico sc indica quc "la colec-
tividad, principal benefi-
ciaria dc la red de alta velo-
cidad, está legitimada a [o-
mar tma parte de la finan-
ciación tal y como ocurrc
cn otras infraestructuras".

Los autores del texto ha-
cen cxpresa mención a la
aplicación dc "soluciones
mixtas que combincn la
asunción de riesgos por par-
te de ciertos operadores pri-
vados... y de los apoyos pre-
supuestarios o cmprésti[os
públicos garantizados". Sin
embargo, sc rccalcan las di-

Gcultades que para la totali-
dad de la Red prevista signi-
ticarían fórmulas de finan-
ci<►ción completamente pri-
vadas.

DISTINTA GESTION. Tam-
bién se indica la existencia
dc un amplio abanico de so-
lucioncs de financiación,
yue van "desde la asunción
total de los gastos de cons-
trucción, dc la financiación
y de la explotación de las
obras por un opcrador pri-
vado, con todos los riesgos
que ésto implica, hasta la
cobertura to[al por parte de
los poderes ^úblicos de la
inversion inicial, en cuyo ca-
so el encargado de la explo-
tación ferroviaria solamente
ticne quc asegurar su equili-
brio cconómico".

e podrían
incorporar los

esquemas de las
` áuthorities"
norteamericanas,
agencias.

entre las financiaciones so-
portadas por las empresas
ferrovianas y las ayudas
presupucstarias dc caráctcr
mstitucional, bien scan dc
Estados, rcgioncs o dc la
propia CE. Estas ayudas se
destinarían a proycc[os que
presenten un interés gencral
en el plan comunitano y
cuya rcntabilidad linanciera
sea insulicicntc para pcrmi-
tir a las rcdes haccr frcntc al
cos[e dc tinanciación. "Es-
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rinanciación
tos proycctos serían objctu
dc una 'dcclaracicín dc utili-
dad curupca' cxplícita".

ANTICIPACION. E^.stc intor-
mc rurupc^^ I•uc de algunu
manrra ;rdcl.rntado por la

l informe
menciona

solucíones mixtas que
combinen la asunción
de riesgos por parte de
operadores privados

puhlicacicín or ^artc dc
Scupán la ^socracron de
F:mpresas ('onstructoras dc
Amhito Nacional dcl cs-
tudio dcnominado "La fi-
n<tnciación de infraestructu-
ras dc transportc", de Ra-
facl Izyuierdo dc Bartolo-
m^. E:n cstc tcxto sc antici-
pan, dc forma ampliada, las
fucntes de tin<u^ci^rcibn exis-
tentes y se indican cuáles
pucdcn ser los pasos a se^uir
por partc de los paiscs
micmbros dc la CE para in-
crcmcntar cl protagonismo
dcl scclor privado, cre^u^do
un nucvo marco tinancicro.
Explícitamcntc Rafael Iz-
quicrdo, ascsor de la
CF.MT, cita tres actuacioncs
concrctas.

En primcr lugar, se posi-
bilitarían las condiciones
neccs^irias para la prepara-
cibn y lanzamiento dc los
grandes proycctos por me-
dio dc tres contribuciones.
Por una partc, impuls^rndo y
financiando los cstudios
prcparatorios cncarninados
a dcmostrar la viahilidad
t^cnica dc ^tyu^llos. Por
oU•a, dcrnostrando pública-
mcntc cl intcr^s dcl proyccto
dcclarándolo de "utilidad
príhlic^t", acción quc ya sc
rccogc en cl "Plan Dclors".
Y por último, cn la fasc dc
arranyuc tinancicro, crcan-
do a tal tin un fondo dc re-
cursos propios para los
proycctos dcclarados dc
utrlydad curopca que sc
conccdcrían cn forma dc
anticipos rccmbolsables.
"C'on ello se limitarí^ ► el en-
dcudamicnlo bancario,rc-
ducicndo el volumen de cré-
ditos ncccsarios y las cargas
dc in^crr^ cn el período de
const ruccicín".

"AUTHORITIES". Una se-
gunda actu^rción consistiría
cn mcjorar cl cntorno para
los invcrsores privados con
cl fin de favorecer su partici-
pación, en concreto acele-
rando la libertad dc circula-
ción dc capitalcs. Además la
Comunidad está estudiando
la adopción de otras dos
mcdidas quc serían, otorgar
a los títulos cmitidos la con-
dición dc "títulos más favo-
rccidos" y cximir fiscalmcn-
tc la adquisición y renta dc
las obligacioncs.

Finalmentc, una tercera
acción scrí<t que lu C'omuni-
dad conccdicse pr ĉstamos
sin garantía o con garantía
limitada, yue serían recm-
bolsados con los ingresos
generados por el nuevo
proycc[o, siguicndo las téc-

La
infegroeión

da les
poísss de la

CEsupona
la adopclón

de marcos
finencferes

tomunef.

nicas dcl "projcct linacing"
o "financiación por el
proyccto".

Uno dc los puntos m^ís rc-
veladores del estudio dc Ra-
facl Izquicrdo cs l^r ropucs-
ta quc la Comisión ^a hccho

ctualmente
existen en Europa

tres filosofías
distintas
de gestión de las
infraestructuras

de crear una o varias
"Agencias de Infraestructu-
ras", ccntros únicos dc dcci-
sión, cntidades propictarias
dc grandcs obras y socie-

dadcs linancicrrs. Estc esyuc-
ma sc correspundc con las
"Authoritics" nortc^jmcrica-
nas, y han cmpcz^rdo a desa-
rrollarse ya cn ^urupa pro-
movidas cn gran mcdida por
I^r CE un movimicnto di-
rigido a impulsar su crca-
ción. Las sugcrencias dc la
Comisión son varias, dcsdc
la creación dc una o varias
agencias especílicas h^rst^r la
cre.rción dc una agcncia úni-
ca cncargada dc la conccp-
ción, promocicín, tinancia-
ción, construcción y cxplo-
tación dc los grandcs
proyectos de interés euro-
peo. Estas entidades estaríttn
fonnadas por el Conscjo y la
Comisión dc la CE, los Esta-
dos miembros y empresas eu-
ropeas de construa;rón, inge-
niería y lransportes. I 1

29



R^DIO

UNOS METROS POR DELANTE
DEL NUEVO METODO AUSTRIACO:
NUEVOS PROCED I M IENTOS
ROD IO DE SOSTEN IM IENTO
PREVIO AL AVANCE .

^

Diseñados para lograr mayor seguridad en:
1.- La integridad física de los operarios
2.- La obtención de rendimientos constantes
3.- EI cumplimiento de los plazos
4.- Evitar desviaciones de los presupuestos
5.- Racionalización y optimización de los medios
Los nuevos métodos RODIO entregan una longitud previamente determinada de sostenimiento, efectuado por
delante de la excavación, en un tiempo comparable a la duración de las operaciones, (excavación más
sostenimiento provisional), del contratista principal.
PREMILL, ENFILAJES EXPANDIDOS, RODINJET HORIZONTAL, solos o combinados entre ellos o con los
"tradicionales" de CONGELACION, INYECCION DE TUBOS MANGUITO, PARAGUAS, INYECCIONES QUIMICAS,
INYECCION DE RESINAS, INYECCIONES DE RELLENO ETC., proporcionan la manera moderna y racional de
ejecutar un túnel en cualquier condición desde moderada a muy alta dificultad.
La experiencia de RODIO en estos métodos tras los trabajos efectuados en España y el resto del mundo avala su
correcta aplicación.

PREMILL
Precorte mecánico con corte re-
Ileno de un hormigón especial.
Crea una bóveda previa para ex-
cavar bajo ella.

ENFILAJES
Similar a los paraguas pero con
la diferencia esencial de permitir
un avance diario en un frente tra-
tado varios metros por delante
del mismo.

RODINJET
Las columnas tradicionales de
jet grouting creando una bóveda
al ser dispuestas tangenciales
entre sí.

Re^io
28046 MADRID

Paseo de La Castellana, 130
Teléfono: 262 46 10
Télex: 22604 rodio e

Teletax: (91) 261 30 13



SER ACCIONISTA DEL MAYOR PEAJE DEL MUNDO

Financieros es añoles^

en el tú^nel del Canal
Tres grandes banco:^ españoles, Bilbao vzcaya, Exterior e Hispano
Americano, participan en la financiación del proyecto de construc-
ción del túnel bajo el Canal de la Mancha, con una aportación de
8.000 millones de pesetas.

financiación
I)umcr, Sitic Batignctllcs,
SGF. y SAE, y las británicas
Tarntac, Taylor Woudretw,
Wimitcy. Balfour Bcatty y
('ctstain. EI itrrsidcntc dc
I^lu»cz, Jcan-Paul I arayrc,
argumenta, ^ar,l justilicarcl
rctraso, yuc la tirmt^ra de
F.urutunnel en lu t^inancia-
ción Ilcvó a dilaci^tncs en la
dotaciún dc las primcras
instalarione^, quc tamhién
hubt> prc^hletn,ts r<in la f^ri-
mcra ruz,ldora, cn sus cabe-
zas cxcavadoras, y con la
gcología yue hresrntaha
mas dltlcultudcs c1c las csitc-
radas cn atnbcts lados dcl ttí-
ncl. Dc todas formas ascgu-
r<^ yuc TM L hará cl rsfucr-
zo ncccsariu itara sut^cr,tr rl
rctrasct itruductda.

Fn cstos mumcnttts Furu-
tunncl dis^onc dc una capu-
cidad f^inancirra glohal de
I ?00.000 milluncs dc ^esc-
tas, lo yuc Ic dcja un cicrto
m^lrg^n clc ticgundad, dacio

.lotií I,uis Ordriñci

Itti w^residcntcs c1c la
xrricdad ^rivad^l E:uro^-
tunncl, I^nclr^ k3crn<trcl

^ nlastair Mltrt^tn, han nc-
r^,itadc^ ^lcntustrar la Illcti--
hilitlatl Ircnica tlcl itroyrctu
y su viahilidad finanricrtl
hara ,tlranzar un pr^stamr^
sinclira^io conrrdidct nor
I^)?S hanats dc todo cl mun-
dct por valur dc un billtín dc.
tirsctas.

En srhticmhrr ^1c lyK6, cl
cunsurcit^ I•ranctt-hrit^íniro
alcatvcí un princihilt cic
acucrcllt cctn I^t a^ruitariún
hancaria intcrnacittnal yuc
sr rcunit> alrccirtlut' clc rinc<^
h^lncc^s franrc^cs y hrit.íni-
^I^s: Inclctsu^z, N^Ition^llr ^1^
I'arís. ('rrclit l.vunnais,
Miciland y Nati<tnalr Wrst-
minstrr. f:l Itt'inciltitt dc
arurrclu sc transfurmú cn
clclinitivc^ cl ?6 c1c agcistu cl^
I^)?{7 tras I^ts acuct'dc^s I^rru-
vi:u-i^,s cntrc ^tu-cttwtncl y
las ,ocicdadcs csttttalcs
SN('I^ y British R^tiL y la ra-
tilicarilin dcl tralad^^ anglo-
li-anrrs rc^n la firnta clcl hrc-
siticntc [^ranGois Mittcrr,utd
y la f^rimcra minisU-a Mar-
garrt Thatchcr.

AMORTIZACION. I.I B^tnco
I:ur^,f,c^, ^ic Invcrsioncs,
131:1, ^I^ la <'uniunidatl [:rct-
nlímic^l sc uni^í t,tmhi^n ^II
cunjuntu I•in^lncicru apctr-
tando 2011.t1O0 millctncs. I:n-
U-r las dcmás altltrtarittncs,
I^t, I•rutcctics ^usicrun 70.ODU
tnillunrs, lus hrit^inicus
stf.oott, I^,^ ^ll^ltt^tn^, ati.oa) y
hast,l sc unicron los hancos
suvirliclt^ I:uruhnncu y M^ts-
kuw Naruciny y cl B^tncl^ dc
('hina.

1:1 muntantr ellthal dc un
hilllín dc hcsctaŝ yuc tutaliza
cl ^r^st^lnut arorcladl> a largu
f^larli. I f{ alic^s, dchc rstar dc-

vuelto antes dcl 1 S cle no-
vicmhrc dd ario ?005, cctn cx-
cc^ción de los préstantos
olorg,tdos por el BEI, y cstá
rltm^ucstc> por 21.O110 millo-
nrs dc francos ?.600 millones
^1c libras cstcrlinas y 450 nti-
Iloncs dc d<íl^tt'es.

SUBIDA EN BOLSA. L^I f i-
nanriari^',n hrrvr la atnarti-
iacitín ^1c Ilts t^r^^tamtts con
I^t, h^ncfirios I•uturus dc cx-
}^Itttaridn dcl ^cajc. Euro-
tutlnll ulilizar^l, por tanto.
cl dinrru prestado durantc
tudo la I•asc de consU-ucción
y comcniará las ticvolurio-
nrs .1 t^arlir dc I^I pucst^l cn
cx^lolaricín dcl ttíncl.

F.n II)^56, los accittnistas
fundadorrs ^titortarun
10.000 milloncs, a Itts yuc sr
tillnlBrOn Un l'l'nll'tlaf (.il' Itl-
vrrsores instituritmalcs hor
un valor tltt^ll dc otros
4U.0OO ntilloncs.

F,unttunncl Ilevó a caho
una ^misión itúhlir^l cic ac-
citmcs cn novirmhrc dc
IyK7, prccisamcntc después
clrl "crash" cn las holsas in-
tcrnacionalcs, lo yuc Ilrvtí a
yuc rlsi un^l cuarta partr c1c
las ^tcciltnrs I•ucsc ^ICiyuirida
pur las ^mpias cntidadcs fi-
nancicras yuc actuah^ln cct-
mu intcrmcdiari,ls cn la
rmisicín.

La olcrta pílhlica dc ar-
cionrs sc hiru ^ur un tutal
cic I 54.000 milloncs cn las
holsas t1r París y Lonc3res. Y
I?U.11(l(l c<tlor^ldas cn invcr-
sl>res instituci^>n<Ilcs a nivel
intct'naciun^ll.

LAl COn111Anliiti CllnSlrlll'-

t^^ras yuc I•urntan una unicín
tcmhoral c1c cmrrrsas dcno-
ntin^lda Tr^lns-Manchc-
Link, TM L, han r^conoricio
rcricntrmcntc yuc cl Itroycc-
ll^ va cott cinco o scis mcscs

dc rcU-aso. Lu yuc ha sido
dcsmcntido {^trr Eurotunnel.
[atas afirmariones y dcs-
mcntidos inlluvcn dc forma
csltcctacular cyn las cotiza-
cioncs dc bolsa, dandu lugar
a m<tvimicnlos yue algunos
rxitcrtus considcran cspccu-
lativos.

Las compatiías cunstruc-
tttras yuc componen TML
sun las f^ranccs<IS Bouy^ues,

yuc Icls ncccsidadcs tinancie-
ras totalcs sc cstim^ut cn
974.000 millctnes. I I

S^Y.'_

Primer fren del fúnel bajo el Conal de le Manclra
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