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LA LEGISLACION DE LA CE HABRA DE MODIFICARSE DE CARA AL MERCADO UNICO

Los intereses nacionales impiden el desarrollo
de una politica ferroviaria comun

La puesta en marcha de la alta velocidad
en Europay el Tunel del Canal parecen
anunciar una nueva década femoviaria. Sin
embargo, los cambios que conducirian al
“nuevo femocanmil” chocan, @ menudo, con
los intereses nacionales de los paises
comunitarios. La Comunidad Europea de
Ferocariles defiende en estos momentos
la elaboracion de una legislacion que
pemita un eficaz desamolio de la

politica comun ferroviaria.

Yolanda del Val

odo el mundo ha oido algu-
T na vez la misma historia: los

proyectos de alta velocidad,
algunos hechos ya realidad,
transformardan las comunicacio-
nes en ¢l Continente, y se conver-
tiran en el complemento ideal del
futuro Mercado Unico.

Sin embargo, aunque se¢ han
hecho grandes progresos, la ma-
yor parte de los proyectos, que
estan creando ahora tanta expec-

tacion, estd todavia en el tablero. Y
el que mas y el que menos se pre-
gunta si la CE sera capaz de intro-
ducir los cambios necesarios en su
legislacion para establecer una ver-
dadera industria pan-curopea de
transportes.

La persona encargada de desa-
rrollar y coordinar la politica de
transportes de la Comunidad es
Karen van Miert, el socialista bel-
ga, que tuvo la buena fortuna de
tomar las riendas del transporte
comunitario justo cuando las acti-
tudes de los paises miembros co-
menzaban a cambiar en ese terre-
no. Hasta esa fecha, el desarrollo
de la politica de transportes en la
Comunidad habia temdo algo de
farsa, a pesar de las fuertes presio-
nes de anteriores comisarios,

El Tratado de Roma preveia
una politica comun de transpor-
tes para antes de 1970. Sin em-
bargo, ningtiin comisario fue ca-
paz de enfrentarse a los intereses
nacionales de los ‘mism que se
resistian a una politica comun.
Francia, por ejemplo. temia el
impacto que la desreglamenta-

cion podria tener en su protegida
industria del transporte de carre-
tera, mientras que Alemania Fe-
deral temia la pérdida de compe-
titividad en el sector de la carre-
tera, y los efectos en su fuerte-
mente protegido sistema ferro-
VIArio.

La situacion comenzo a cam-
biar en 1985, cuando el Tribunal
Europeo dictamino que el fraca-
so de los gobiernos en el desarro-
llo de una politica comun de
transportes significaba una bre-
cha en el Tratado de Roma. Sin
embargo, fue hace solo dos anos
cuando la CE dio el gran paso
adelante determinando libertad
de movimiento y competencia.

A pesar de las dificultades, la
Comision es consciente de que se
producird una gran mejora en
parte de la red de transportes
existente, sobre todo, si los bene-
ficios del Mercado Unico se ex-
tienden desde el corazon de la
Comunidad a estados miembros
mas pobres: Irlanda al noroeste,
Espana y Portugal al suroeste, y
Grecia al sudeste.




Conseguir esta armonia curopei
es un objetivo que la Comumidad,
dentro de su parcl pan-europeo,
considera de vital importancia. En
este sentido, Stanley Clinton Da-
vis, ¢l anterior comisario, no se
ando con rodeos al criticar la mar-
ginacion de la CE en el proyecto
del Tuinel del Canal.

La construccion del Tunel es el
proyecto mds importante de infra-
estructura que se realiza en estos
momentos en Europa. Y sin em-
bargo, se planeo y financi6 exclu-
sivamente como una iniciativa an-
glo-francesa.

Tratando de compensar su ex-
clusion del proyecto del Tunel. la
Comision ha abordado un gran
numero de proyectos que, de com-
pletarse, cerrarian los llamados
“eslabones perdidos™ de la infra-
estructura [erroviaria y de carrete-
ras de la CE. Estos eslabones in-
cluyen el Scanlink, cuyo objetivo
es la construccion de una ruta de
superficie entre Dinamarca, Sue-
cia y Alemania; los enlaces alpinos
ferroviarios que unirian el norte
de Ttalia y el sistema ferroviario
central europeo con las redes aus-
triacas y suizas; y parecidos enla-
ces a través de los Pirincos para
mejorar las comunicaciones [ran-
co-espanolas.

Ademas, la Comunidad estd
ayudando a Yugoslavia a mejorar
la carretera troncal que une Ialia
y Grecia, al mismo tiempo que
clabora planes para incentivar
nuevos enlaces de carretera entre
la Comunidad y los paises del Es-
te. Ni que decir tiene gue la Comi-
sion hara todo lo posible para que
la Comunidad linancie la mejora
de enlaces ferroviarios y. en parti-
cular, la construccion de una red
de alta velocidad a lo largo y an-
cho de Europa.

Sin embargo, s6lo una pequena
parte de este amplio programa ha
conseguido traspasar la lase de
proyecto. Paises como  Francia,
que cuenta con algo mas de 4.000
km. de lineas de alta velocidad, y
Alemania Federal, que cuenta en
estos momentos con 300 km. de li-
neas, han implantado la alta velo-
cidad por necesidades de su pro-
pia politica doméstica de trans-
portes, pero nunca como parte de
un plan pan-europeo.

Incluso, algunos planes que han
traspasado lru fase del simple
proyecto se han topado con serios
inconvenientes a la hora de la fi-
nanciacion. El altimo caso se ha

roducido con el rechazo del Go-

ierno britdanico a financiar el en-
lace de alta velocidad entre el Tu-
nel del Canal y Londres.[]
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Los “Doce” ferrocarriles exponen
ala CE sus aspiraciones

A iniciativa del ministro
italiano de Transportes,
Carlo Bernini, actual presi-
dente del Consejo de Minis-
tros de Transportes de la CE,
se celebré una conferencia el
Rasado mes de octubre, en

oma, bajo el lema *“Un nue-
vo sistema ferroviario en el
entorno de una nueva comu-
nidad”. A la cita acudieron
doscientos delegados, in-
cluyendo funcionarios de
circulos politicos europeos e
italianos y de la Comunidad
Europea de Ferrocarriles
(CER), de la que es responsa-
ble Leo Ploeger, presidente de
los Ferrocarriles Holandeses.

El objeto de la reunion fue
informar, lo mds detallada-
mente posible, a Carlo Bernini
de las aspiraciones y proyectos
de los ferrocarriles europeos
de cara al Mercado Unico de
1993. El grupo de los *Doce™
ferrocarriles pidieron al minis-
tro su apoyo para lograr el de-
sarrollo de una politica ferro-
viaria eficaz y creible.

El presidente de los FS.
Antonio Lorenzo Necci, cree
que la clave para lograr un
sistema de transporte ferro-
viario integrado en Europa,
reside en cuatro dreas: la es-
tructura institucional de las
empresas ferroviarias y la ar-
monizacion de las condicio-
nes de competitividad: la uni-
ficacion técnica; la politica de
precios y la investigacion y
desarrollo a escala europea.

A juicio de Rodolfo Pa-

paionannou, de la direccion
%eneral de Transporte de la
E, deberian perseguirse tres
objetivos: autonomia de los
ferrocarriles para decidir su
propia politica, desarrollo de
servicios de alta velocidad, y
un distanciamiento de la rela-
cion de los ferrocarriles con
los Estados.
En su intervencion, Leo
Ploeger, presidente del CER,
uso de manifiesto la vulnera-
ilidad del sistema de trans-
porte europeo, y los riesgos
de paralizacion a los que esta
ex]auqsto. Segun Ploeger, las
soluciones que se han dado
hasta ahora a los problemas
de transporte son msuficien-
tes, y las opciones estratégicas
en infraestructuras, simples
parches de soluciones localis-
tas. Los proyectos previstos
incluyen el desarrollo de la al-
ta velocidad, el establecimien-
to de enlaces claves entre los
principales centros europeos
con vistas al Mercado Unico,
y la construccién de mas co-
nexiones en Europa Central.
Los ferrocarriles, por su par-
te, buscan en este nuevo or-
den una mayor independen-
cia del Estado, mayor trans-
parencia financiera y el alivio
de las pesadas deudas de
tiempos atras. Los ferrocarri-
les también defienden que el
transporte mternacional ocu-
pe un lugar destacado en la
agenda de la CE, asi como la
elaboracion de una politica de
inversiones creible.




NO SE CUESTIONA LA RETIRADA DE SUBVENCIONES NI EN EL CIERRE DE LINEAS

EN PORTADA

British Rail estudia las formulas

mas adecuadas de privaizacién

El nombre de British Rail,
como firme candidata a una
privatizacion parcial ha
sonado con insistencia. No
existe duda de que los
conservadores apuestan por
la privatizacién. Tampoco
hay duda sobre la dificultad
de la tarea. El Ministerio de
Transportes britanico tiene
varias opciones sobre la
mesay, aungue aln no

ha dado luzverde ala
privatizacién, tampoco
parece dispuesto a

darle carpetazo.

on o sin Margaret That-
cher, parece que pocas co-

sas variardn en la politica
“tory”. Cecil Parkinson, que
presento su dimision como secre-
tario de Estado para el Trans-
porte, en la reciente remodela-
cion de Gobierno era un firme
artidario de la privatizacion.
Estc politico afirmé en la confe-
rencia anual del Partido Conser-
vador, que se celebro el pasado
mes de octubre: ““la cuestion
ahora no es si deberiamos o no
privatizar BR, sino como y cudn-
do hacerlo. No serd trabajo facil
y, desde luego, llevara tiempo™.
En lo que a British Rail se re-
fiere, su presidente, Bob Reid, ha
alirmado que la preparacion de
la empresa para una posible pri-
vatizacion no formaba parte de
su lista de prioridades cuando él
tomo las riendas de la compaiia.
“No existe ninguna agenda ocul-
ta de la privatizacion” —afirmoé
en su momento—. “La propie-
dad de los ferrocarriles es un
asunto que no me concierne co-
mo presidente de la compaiia.
Nuestra mision es facilitar a los
clientes del ferrocarril lo que
ellos demandan de la forma mas
eficaz posible. Mi trabajo consis-
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“*No necesito explicar ante esta
audiencia que preferimos empre-
sas gestionadas de forma priva-
da, siempre guiadas con criterios
comerciales”. Channon conside-
16 cuatro formas posibles de pri-
vatizacion: la division de BR en
varias compaiiias regionales in-
dependientes; la creacion de una
empresa propietaria de las vias,
que coexistiria con companias
independientes explotadoras de
los trenes: la
creacion de una
unica compania
que gestionase
la rc<lf entera (se
Ilamaria BR
Ltd); y, por ulti-
mo, la division
de BR en varias
compaifias inde-
pendientes. La
opcion de las
compaiiias re-
gionales podria
tener sus venta-
jas. Esta formu-
la permitiria la
introduccion de
cierta dosis de
competitividad,
aunque fuese in-
directa, ya que

Cecil Parkinson, secretario de E do en funci parael Tr porte.

te. pues, en conseguir ese objeti-
vo. La proriedad de la empresa
es algo irrelevante para la conse-
cucion de esa meta .

Bob Reid ha manifestado rei-
teradamente que si el Gobierno
de turno quiere vender BR, debe
presentar sus planes al Parla-
mento y propiciar, asi, un debate
que se extenderia a la nacion en-
tera. “*Me han asegurado —ha
explicado el presidente de la
compafnia— que podré dar mi
ogimén si llegase el momento de
abordar el tema. Yo he de repre-
sentar, ante todo, el punto de
vista de los ferrocarriles y el im-
pacto que esa medida ocasiona-
ria en nuestros clientes y en la
plantilla de la empresa. La mejo-
ra de nuestros servicios es funda-
mental de cara al futuro, inde-

endientemente de cudl sea la
orma de propiedad’.

Las posibles formas en que se
podria llevar a cabo la privatiza-
cion de BR se analizaron en una
conferencia bajo el lema “La re-
cuperacion de los Ferrocarriles”,
iniciativa del Centro de Estudios
Politicos, un feudo de la derecha.
En este escenario, Paul Chan-
non, anterior secretario de Esta-
do para el Transporte, afirmo:

seria posible lo-
_ grar una mayor
flexibilidad en una organizacion
local que en una nacional.

La principal ventaja que se
atribuye a la opcion de la empre-
sa de vias es la introduccion del
factor competitividad. Pero la
competencia entre compafias fe-
rroviarias —aclaré Channon en
esa conferencia— se realizaria
dentro de los limites que impone
la explotacion ferroviaria, y la
principal competencia para mu-
chos servicios ferroviarios ven-
dria dada por el automovil, el
autobuis y el avion. La empresa
propietaria de la via, ni que decir
tiene, mantendria una posicion
de monopolio con respecto a los
operadores. “Esta claro que este
monopolio podria ocasionar se-
rios problemas de regulacion. A
la hora de invertir también ha-
bria problemas, ya que las in-
versiones en via y trenes, con [re-
cuencia, actuan reciprocamente,
sobre todo cuando existe electri-
ficacion por medio™.

La creacion. por otra parte, de
una unica compaiia ferroviaria
tendria, evidentemente, ventajas
de continuidad y minimizaria el
coste del cambio.

Pero, por otra parte, se perde-
ria la ocasion de introducir una




competencia limitada. También
una nueva BR unitaria no distin-
guiria entre qué servicios necesi-
tan subvenciones y cudles no.

Una concepcion de los ferroca-
rriles basada en divisiones empre-
sariales evitaria, por ejemplo, la di-
lucion de los incentivos comer-
ciales, ya que los servicios deficita-
rios se concentrarian en el sector de
Ferrocarriles Regionales.

Sin embargo, advirtio Channon,
esta opcion plantearia un serio
problema sobre la propiedad de la
via. En la actualidad, una gran
parte de la red viaria es utilizada
por mas de un sector, pero espe-
cialmente por Intercity y Mercan-
cias. “Alguien tendria que ser pro-
pietario de la via. Si fuesen las pro-
pias divisiones de la compania de
acuerdo con un criterio geografico,
estariamos de nuevo ante la opcion
regional. Si adoptase la forma de
una organizacion ‘paraguas’ esta-
riamos ante la opcion BR Ltd, vy si
una tercera parte fuese propietaria
de la via, tendriamos una especie
de empresa de vias”, dijo Chan-
non,

Con respecto a las subven-
ciones, el anterior secretario de
Estado para el Transporte sefia-
16 que no habia ninguna razén
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Intercity, ol
area de
British Rail
que
gestiona el
transporte
de viajeros.
Sus trenes
para
distancias
medias
estan
considerados
como de los
mas
rentables
del munde.

para que la privatizacion fuese
incompatible con la concesion de
subvenciones a los servicios que
lo nqccsilascq. Las subvenciones,
explico, no tienen nada que ver
con la propiedad de la empresa.
asi que la privatizacion no impli-
caria un cierre generalizado de li-
neas ferroviarias o servicios.

Sin embargo, la estructura de
un ferrocarril privado tendria re-
percusiones en la forma de pago
de los subsidios. Seria funda-
mental prevenir la fuga de sub-
venciones de servicios deficita-
rios a los comerciales. Channon
admitio que también seria de ex-
trema importancia establecer
mecanismos reguladores para
asegurar al viajero un trato jus-
to. La determinacion de los me-
Canismos necesarios para evitar
una posicion de preponderancia
del ferrocarril también seria ob-
jeto de cuidadoso estudio,

El Gobierno apenas se ha pro-
nunciado publicamente sobre to-
das estas propuestas. Sin embar-
go, la filtracion de un documen-
to elaborado por el Ministerio de
Transportes sobre el tema, hace
pensar que las autoridades res-
ponsables del transporte en
Gran Bretaia han considerado

la privatizacion de BR de una
forma mucho mas profunda de
lo que se crey6 en un principio.

Este documento rechazaba la
creacion de una empresa de vias se-
parada del resto. La razon es que
¢sta seria responsable, al menos, de
la mitad de los costes ferroviarios,
que pasarian directamente a los
operadores. No habria, por lo tan-
to, incentivo alguno para que esta
empresa de vias recortase y cuidase
sus gastos.

La idea del ferrocarril regional
también fue rechazada porque en
la actualidad el ferrocarril tiende a
gestionarse a escala nacional.

Dos ideas, sin embargo, reci-
bieron cierto apoyo del Ministe-
rio. Una fue la division de BR en
diferentes compaiiias (Intercity,
Red Sudeste, Ferrocarriles Re-
gionales, Mercancias y Paquete-
ria). Cada una tendria su propio
staff, vias y material rodante, y
cuando una de las compaiias ne-
cesitase utilizar las vias o instala-
ciones de otra, tendria que pagar
una cuota. La cuestion de los co-
bros y transacciones entre las di-
versas divisiones habria de ser
controlada a través de un meca-
nismo regulador independiente.
IRJ/VIA LIBRE. [




JACQUES FOURNIER, PRESIDENTE DE LA SNCF

ENPORTADA

La empresa publica es la mejor
formula para gestionar el tren

Jacques Foumier es un
hombre de convicciones. Su
voz grave, cincelada para
cantar verdades en su idioma,
suena como un motor de
explosion, cuando se expresa
vehementemente en un mdas
que corecto castellano. Lo
tiene claro: “La empresa
pUblica es la mejor fomula
para gestionary explotar el
semvicio de ferrocanil”.

Roberto Carballo
I papel que el tren franceés
juega en el ferrocarril
curopeo, unido a la fuer-
za que Francia posee en la CE,
hace que la voz del presidente
de la SNCF no sea una opinion
que se pierda en el desierto.

+Podria valorar las iniciativas
privatizadoras que vive el ferro-
carril de algunos paises euro-
peos, de los que se ha hecho eco
la CE en algun anteproyecto de
directiva?

Le puedo asegurar que no
existen proyectos de privatiza-
cion de los ferrocarriles que
hayan sido elaborados por la
Comision de la CE. Hay sola-
mente un documento que esta-
blecera el marco de las relacio-
nes entre los Estados y las ad-
ministraciones lerroviarias. Es-
te proyecto, desde luego, no
comprende la privatizacion.

;Piensa usted, entonces, que
no existe una corriente favorable
a la privatizacion en Europa ni
enla CE?

El unico proyecto que co-
nozco, en la linea que usted me
habla, es el del Reino Unido.
Alli la senora Thatcher tiene la
intencion de privatizar los fe-
rrocarriles britanicos, siempre
que gane las proximas eleccio-
nes.

Sin embargo, justed conocera

dos anteproyectos de directiva
elaborados por el Comisariado de
Transportes de la CE, que conte-
nian iniciativas privatizadoras?

No. en absoluto. El proyecto
de resolucion sobre el que se
trabaja en la Comunidad des-
cribe como han de ser las rela-
ciones entre los Estados y los
ferrocarriles. Contiene dispo-
siciones que estan inspiradas
en los principios que aplica-
mos nosotros en Francia en es-
te campo. Existe un punto que
puede suscitar debates,

Se refiere a la posicion de la
Comision, que pretendia que
los Estados separaran la ges-
tion de las infraestructuras fe-
rroviarias de la explotacion de
los ferrocarriles. Este principio
ha sido muy matizado, y ahora
el proyecto deja a los Estados
libertad para obrar como me-
jor les parezca. Puede separar
las dos gestiones 0 no. aunque
deberd tener cada una cuentas
diferentes. Nosotros, de ningu-
na manera ltenemos proyectos
privatizadores. Para los ferro-
carriles franceses es totalmente
imiisrcn»nlﬂc que la alta velo-
cidad y los trenes cldsicos per-
manezcan bajo una misma em-
presa. ya que existe una estre-
cha relacion entre esas dos
areas de nuestro funciona-
miento.

JComo van a compatibilizar a

partir de 1993 la exigencia Comu-
nitaria de eleminar los déficits pu-
blicos, con la realidad actual de
las pérdidas que sufren las compa-
nias de ferrocarril?

En este punto tampoco veo
problemas en el proyecto de la
Comision. La SNCF ha suscrito
en Francia un contrato-progra-
ma con ¢l Gobierno para el pe-
riodo 1990-1994. En este contra-
to se contempla la necesidad de
equilibrar nuestras cuentas. Re-
cibimos ayudas del Estado, pero
cada ayuda tiene su justificacion.
Recibimos ayudas para la infra-
estructura, ya que el ferrocarril
tiene que construirse sus propias
vias, y pagarlas.

Las empresas de automoviles
no hacen las carreteras. El Go-
bierno nos da ayudas para com-
pensar esla carga, vy ¢so es justo.
Tenemos ayudas para hacer fun-
cionar ¢l transporte en régimen
de servicio publico. Como se sa-
be, estos servicios establecen sus
tarifas sin atender a criterios de
rentabilidad, y el Gobierno com-
pensa la diferencia. A pesar de
ello, nuestro objetivo es equili-
brar nuestras cuentas.

{Cree usted que la empresa pi-
blica es el instrumento mais ade-
cuado para gestionar y explotar
las redes de ferrocarriles?

Si esta formula ha sido adop-
tada por todos los paises euro-
peos. ello debe tener alguna jus-
tificacion. Yo le diria que actual-
mente sigue siendo una muy bue-
na formula.

:Podria darme su opinion sobre
la explotacion ferroviaria del ti-
nel bajo el Canal de la Mancha, y
la falta de impulso que parece per-
cibirse del lado britanico en este
aspecto concreto?

En este caso hay una cosa cier-
ta, y es que en 1993 los trenes de
alta velocidad circularan desde
Paris hacia Londres, pasando
por el Eurotinel. Para esa lecha,
Francia habra concluido su linea
hacia Lille y Calais.

Igualmente cierto es que del
lado inglés. no han decidido to-
davia hacer una linea nueva en-
tre la salida del tanel vy Lon-
dres. De ese lado, por lo menos
en principio, el tren debera cir-
cular sobre las vias clasicas. Pe-
ro circulara, e iremos de Paris a
Londres en tres horas. El dia en
que los britanicos hayan reali-
zado su tramo de linea nueva,
podremos hacer ese recorrido
en dos horas y media. Esa es la
diferencia. |






