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* unque el nimero de em-
f 0 presas vinculadas a la in-
“dustria ferroviaria en Eu-
ropa supera las mil, en realidad, son
aproximadamente cien las mas im-
portantes, y solo tres las que el in-
forme “Desafios para la industria fe-
rroviaria europea” denomina “las
empresas integradoras™ Adtranz
(fusion de ABB y AEG), GEC-Alst-
hom Transport y Siemens Verkehrs-
technik (SVT), que representan el
50 por ciento de los ingresos tota-
les. Existen, ademads, otros tres im-
portantes grupos que aspiran a ser
“empresas integradoras”, a saber,
Finmeccanica, que engloba a sus fi-
liales Ansaldo v Breda, la alemana
Deutsche Waggonbau (DWA) v la
empresa canadiense de transportes
Bombardier, representada en Euro-
pa por su filial Bombardier Eurorail

(BE).

El informe saca a relucir que
desde hace tiempo las empresas
explotadoras, agobiadas por las
deudas, vienen presionando a la
industria ferroviaria para que se les
suministre material mds barato y
menos sofisticado, Sin embargo,
segun reconoce el informe, poco
pueden hacer los fabricantes en el
terreno de los precios, ya que los
mirgenes que poseen son de por si
reducidos, y, ademis, parecen no
contar con los suficientes recursos
para financiar su propia reestructu-
racion o invertir en el desarrollo de
nuevos productos; es mis, el he-
cho de que en los tltimos anos los
suministradores hayan reducido los
precios se debe a una sobrecapaci-
dad de las empresas integradoras y
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El pasado 25 de junio, se presenté en
Bruselas el informe "Desafios para la
industria ferroviaria europea”, informe que

Management para ayudar a las empresas
del sector a enfrentarse a los cambios
econdmicos que se avecinan y a los
problemas que atraviesa la industria

de la Union de Industrias Ferroviarias
Europeas (UNIFE), donde tanto fabricantes
como empresas explotadoras expresaron
sus esperanzas, temores y discrepancias en

las ferroviariag

s

b
N 4

s materia

la Comisién Europea encargd
a la empresa consultora Mercer

ferroviaria. El informe se present6
con motivo del congreso

torno al futuro.

a las presiones para que disminu-
yan los precios, por lo que el infor-
me asegura que uno de los mayo-
res desafios para la industria sera
hallar soluciones duraderas para
suministrar material mds barato a
los explotadores.

Componentes. tnve los me-
todos mis tradicionales para dismi-
nuir costes se encuentra la utiliza-
cion de componentes mas baratos,
aunque el estudio encargado por la
Comision Europea advierte que una
de las mayores dificultades para la
industria estriba en el cumplimiento
de unas normas de calidad v seguri-
dad aceptables. El estudio propone,
ademis, que las industrias trasladen
parte de su actividad a empresas
con menores costes estructurales o
que descentralicen sus fibricas,
como es el caso de Adtranz, que ha

abierto en la India unas instalacio-

nes para la fabricacion de locomo-
toras, con el objetivo de satisfacer la
demanda de material en aquel pais
y, ademas, reducir los costes de
produccion del material destinado a
otros mercados,

El informe recalca que indepen-
dientemente de como reduzca la
industria ferroviaria el coste de sus
productos, ésta no debe perder
nunca de vista que los explotado-
res estin cambiando su filosofia de
inversion, de manera que no solo
tienen ya en cuenta los costes de la
compra que realizan, sino todos los
costes de explotacion que lleva
aparejada la larga vida en servicio
del material. Tanto es asi, que en
un momento determinado, los ex-
plotadores sopesan hasta qué pun-
to les compensa remodelar una
unidad o sustituirla por otra nueva.
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Los trenes se
fabricaran

para un

En la actualidad, no existen normas sumistradora reduzca los costes de

generales para calcular los costes Periodode 1, g, il de los servicios y pro-
Logll S , . vida mucho s -
de la vida Gtil del material, de for- panor. ductos que disena.

ma que cada fabricante ofrece un
método particular. Por ello, el in-
forme aboga por que la industria

El informe pronostica que no ha-
bra que esperar mucho para que los
suministradores redefinan todos sus
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productos, tal como hicieron en los
anos 80 empresas como Apple o
IBM en la industria de los ordena-
dores, de forma que muchos de los
presupuestos que hoy dia son into-
cables cambiarin completamente.

Por ejemplo, en el pasado, para
garantizar que todos los componen-
tes fueran operativos el tiempo pre-
visto (unos 30 anos), era necesario
reparar el material ferroviario a in-
tervalos fijos, lo que conducia a una
manipulacion excesiva de los re-
puestos e, incluso, del diseno del
material. Sin embargo, en el futuro,
el material ferroviario inteligente
dispondri de mecanismos de auto-
diagnostico, lo que permitiri la ob-
tencion de repuestos en el mismo
momento. Todo esto revolucionara
lo que hasta ahora ha sido el mante-
nimiento, la renovacion y la retirada
del material.

La idea de un “tren para tirar"
toma poco a poco cuerpo entre las
industrias suministradoras del ferro-
carril, lo que sin duda llevara a que
los trenes se retiren de la cireula-
¢ion en intervalos relativamente
cortos de tiempo (unos 10 anos). In-
cluso, podria suceder que los mo-
dulos se disenen para durar ain
menos tiempo que un tren comple-
to, y se reemplacen en el momento
en que sed necesario,

Ademis, el informe recomienda
a la industria que muestre una acti-
tud mas abierta en torno al concep-
to de “especificidad ferroviaria”,
que no siempre se justifica. Asi, el
informe anima a la industria sumi-
nistradora ferroviaria a introducir
tecnologias de otros sectores, lo que
puede ayudarla no solo a acelerar el
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Segin la directiva 91/440, los ferrocarriles, o los nuevos organismos que se en-
cargan de las infraestructuras en algunos paises, deberin permitir el acceso a
sus redes a las empresas explotadoras de la UE. Pero, ;se trata en realidad de un
falso espejismo? Para empezar, Espaiia cuenta con un ancho de via diferente, y
Gran Bretafa, con una anchura y altura de galibo distinta a la del continente.

Sin embargo, las difencias mas llamativas se hallan en el mismo corazon de
Europa, donde los diferentes tipos de electrificacion (voltaje y frecuencia), los
diferentes sistemas de sefalizacion y métodos para la repeticion de las sefiales
en el interior de las cabinas de conduccion de los trenes de alta velocidad, el dis-
tinto espaciamiento de las senales, y, por tanto, las diferentes distancias de fre-
nado, comprometen el futuro del ferrocarril. Estas diferencias no se dan sélo en
el plano internacional, sino también en el nacional, ya que, a veces, se da la cir-
cunstancia de que en un mismo pais, como es el caso de Francia, conviven los 25
KV/50Hz con los 1.500 V.

A pesar de los esfuerzos para unificar los métodos de trabajo y facilitar el
paso de los trenes internacionales, cada empresa explotadora tiene su propio
reglamento, normas de senalizacion y métodos de explotacion. Con excepcion
de servicios internacionales ligados a corredores especificos -por ejemplo, el
Eurostar entre Londres, Paris y Bruselas- ninguna tripulacién puede traspasar
en un tren las frontera de otro pais, lo cual no sucede con la carretera, por ejem-
plo.

Para poner orden en este nada reconfortante panorama, Raymond Moura-
reau, director del sector de Transporte Guiado de la Comision Europea, declaré
a VIA LIBRE que “en el tema de la interoperabilidad, es preciso partir de ceroy
empezar a tomar estas medidas en las nuevas redes de alta velocidad, porque
con las existentes sera muy dificil”.

Ni que decir tiene, la normalizacion de equipos, sistemas de senalizacion y
todo lo demas reportaria ventajas importantes al ferrocarril, ya que al fabricar-
se series mas grandes, destinadas a mercados mayores, tanto la industria como
los ferrocarriles se beneficiarian de una importante reduccion de costes.

“Por poner un ejemplo muy conocido -apunta Mourareau-, el Eurostar, que
circula por Francia, Bélgica y Gran Bretaiia, y el Thalys, que circulara también
entre Bélgica, Alemania y Holanda, estan obligados a incorporar los distintos
sistemas, con lo que esto significa para la fiabilidad de todo el conjunto”. Prueba
de ello, segin Mourareau, es que mucha gente se sorprende al ver tantos trenes
TGV estacionados en la estacion del Norte de Paris; “se debe a que hay que man-
tener en reserva un 20 por ciento del material porque no es fiable, y no es que el
material en si no sea fiable, sino que al incorporar las caracteristicas de varios
sistemas, se multiplican a su vez las probabilidades de fallos, por lo que el mate-
rial resulta muy vulnerable y, ademas, muy caro”.

En opinion de Mourareau se trata de una cuestion de cultura, de mentalidad.
“Me sorprende ver que todos los ferrocarriles en Europa estin modernizando
sus lineas, en lugar de buscar una solucion europea. Eso no hari mas que per-
petuar el problema”, asegura una de las personas que mas ha trabajado en temas
de interoperabilidad en la Comisiéon Europea.

desarrollo tecnologico del ferroca-
rril, sino a reducir costes.

Otra recomendacion es que la
industria suministradora adopte meé-
todos de diseno procedentes de
campos como la industria de la lo-
comocion o la industria aeroespa-
cial. Por ejemplo, los refinados sis-
temas de ayuda asistida por ordena-
dor, asi como los sistemas de

pruebas y simulacion, podrian ser
“adaptados™ a un coste mucho me-
nor que si fueran “reinventados”
por la industria ferroviaria. 5i los su-
ministradores no empiezan a poner
en tela de juicio algunas de sus teo-
rias, corren el riesgo de perder com-
petitividad, y de ver algin dia como
el mercado europeo es invadido por
suministradores extranjeros que

cuentan con productos superiores.
Este fue el caso, por e¢jemplo, de Es-
tados Unidos, cuando en los anos
80 se vio inundado de automoviles
japoneses, que incorporaban presta-
ciones de las que carecian los norte-
amearicanos, pese a que la industria
estadounidense de automoviles era
una de las mejores del mundo. Los
‘*L]l‘[]i.nih{]‘:id()rk‘\ HUI'Il’.'{n]t'1"|l'l||'|iL“!
tardaron casi un decenio en poner
sus automoviles a la altura de los ja
poneses, y aun hoy no han recupe-
rado la cuota de mercado que les
arrebataron sus competidores japo-
neses.

En el estudio se asegura que, de
alguna manera, las empresas explo-
tadoras han comenzado a reaccio-
nar. Asi, por ejemplo, los ferrocarri-
it_'.‘i reconocen l]llL' s T]Cﬂ.'{.‘.‘;iil'ill t[|.|{‘
la industria suministradora fabrique
series mas grandes. Un ejemplo de
ello es la SNCF y la DB, que han
elaborado conjuntamente las espe-
cificaciones técnicas de un coche
regional.

También las rivalidades t€cnicas
deben dejar paso a los argumentos
econdmicos. Por ejemplo, la SNCF
ha aceptado recientemente un siste-
ma de aire acondicionado para las
cabinas de las locomotoras que ha
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La que s el diseno se hublera reall abaratara
zado en Francia. Tanto es asi que  los costes
los expertos calculan que con el de
abandono de las rivalidades téeni- fabricacién.

cas |r-u-t|.'|| conseguirse ahorros de

hasta un 50 por ciento

Demanda. Segun el informe
las empresas explotadoras estin dis
puestas a mostrarse flexibles con la
industria, sin embargo, esperan ob-
tener @ cambio mavores garantias
Hasta ahora, las garantias con res

pecto al material rara vez superaban
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ofrece a la empresa
explotadora se basa en la capaci-
dad, y no en ¢l funcionamiento de
una determinada unidad

Pese a todo, la industria suminis
tradora puede respirar tranquila: en
general, la cuota de mercado de la
industria del sector se ampliard. Este
aumento no vendrd dado por el cre
cimiento del mercado europeo,
CUyo aumento sera poco signiticati
vo (entre un 1 y un 2 por ciento
anual, centrado sobre todo en los
repuestos), sino en el crecimiento
del mercado asiatico (entre un 9 y
un 12 por ciento anual), animado
en la mayor parte de los casos por
los nuevos proyectos de transporte
urbano

El informe hace notar que la de
manda potencial en Europa central
v en los paises del Este es importan-
te, pero que la falta de recursos eco-
nomicos estd retrasando las inver-
S10Nes

En relacion con la alta veloci

Miles de millones
de ecus
3.0
25 s i
20 s
15 =
1,0
E =
0,5
N w G
0 & ] =
QA MR T
w 2 1G]

lzvindustriziizrroviziriz

Ingyrasos dz

durzinizs 1994

Bombardier
Kawasaki

Mitsubishi

1996 - SEPTIEMBRE - Via Libre

dad, segmento que representa el
25 por ciento de la capacidad in-
dustrial de Francia, Alemania o lta
lia, las perspectivas de los suminis-
tradores no son muy halaguenas,
va que temen una falta de pedidos
a partir del ano 2000. El estudio
apunta a que el éxito del TGV Su-
deste en los anos 80 condujo 4 im-
portantes mversiones en alta velo
cidad, que se han prolongado in
cluso en la década de los 90. Por
lo tanto, habida cuenta de que la
flota de alta velocidad es muy nue-
va, con excepcion del TGV Sudes-
te, los pedidos de repuestos no
empezaran a producirse antes del
ano 2014, A ello se une la falta de
nuevas lineas en Europa o fuera de
Europa que generen demanda, por
lo que los tabricantes sufririn un
descanso obl I].Lln]l: ¢n este seg-
mento durante los proximos 10
anos. Segun el informe, en los pro-
ximos anos puede producirse una
demanda potencial en Estados

Australia, Malai
Faiwidn y, quizis,

Canada,
sia, Indonesia

Unidos

Sudameérica

Al igual que sucede con la alta
velocidad, la demanda de automo
tores diesel y eléctricos disminuird
en Europa a partir del ano 2000,
aunque seguira siendo fuerte en
otros mercados. En este caso, la ba
talla real se librard en el terreno de
lOs ])r'l||\|l s asiaticos, donde ¢ mpi-
ten empresas curopeas, Japonesas,
coreanas y locales. Esta fuerte com
petencia contribuird a una elevada

caida de precios, sobre todo si des




ciende este tipo de pedidos en Eu-
ropa.

El mercado de repuestos en la
UE promete ser una fuente constan-
te de pedidos, al tiempo que la
construccion de nuevas redes de
metro en Asia estimulara las ventas.
Pero, el informe advierte de que es
necesario hacer una reserva en rela-
cion con la financiacion
v calendario de estos
nuevos I\Il( Jy(.’l"l )S.

En cuanto al mercado
de los tranvias, que han
demostrado ser una es-
tupenda solucion, y mu-
cho mis barata que el
metro, para las ciudades
colapsadas por los auto-
moviles, disminuira, al
menos en Europa. Esto
se debe a que la mayor
parte de las redes de
tranvias en Europa han
realizado va en los anos
90 los pedidos de los re-
puestos que necesita-
ban.

Al parecer, los vago-
nes de mercancias no vi-
virdn sus mejores tiem-
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En el congreso que la Unidon de Industrias Ferroviarias Europeas
(UNIFE) celebro en Bruselas los pasados 25 y 26 de junio, se dieron
cita los maximos responsables de las principales empresas suminis-
tradoras europeas, asi como los de las empresas explotadoras. El mo-
mento, sin lugar a dudas, es delicado
para las dos partes, que tendran que en-
frentarse a reestructuraciones para so-
brevivir.

Si para las empresas explotadoras
esti claro que “es necesario que la indus-
tria realice innovaciones para entrar en
el siglo XXI” (Heinz Diirr, presidente de
los ferrocarriles alemanes), para las su-
ministradoras es evidente que “el futuro
esta intimamente ligado al de las compa-
fiias ferroviarias” (Michel Olivier, presi-
dente de UNIFE y director general adjun-
to de GEC-Alsthom). Para todos, el futuro
pende de un finisimo hilo que es necesa-
rio reforzar, a la vista de la frase que, al
parecer, han acufiado ya los expertos en
transporte y que hizo reaccionar a todos
los asistentes: “si el ferrocarril no exis-
tiera, hoy nadie lo inventaria”.

UNIFE se prepara para encarar el fu-
turo de la mejor forma posible, y para

|

pos en los proximos La industria ello esta preparando un estudio deno-
anos; en primer lugar, debido a la europea minado “Vision 2000”7, en el que se daran las pautas para que la in-
disminucion de estos trificos, y en confiaenlos dustria ferroviaria salga airosa de los problemas que tiene plantea-
segundo lugar, porque los fabrican- futl;:’ooss dos.
tes se decantan por material cuyo g:iéticos. Lo cierto, es que el diagnéstico es claro, aunque la solucion no
valor anadido sea mayor, como es promete ser tan sencilla: el futuro del ferrocarril se ve amenazado
el caso de los trenes de alta veloci- por las deudas que pesan sobre las compaiiias ferroviarias. Segiin un
dad. las locomotoras eléctricas y los Libro Blanco que prepara la Comisién Europea sobre el futuro del fe-
tranvias. Hay que senalar también rrocarril, los Estados deberin hacerse cargo de estas deudas, cosa,
que los menores salarios existentes que ha empezado a hacer ya el gobierno francés (véase pagina 42).
en Europa del Este (Polonia y la Re- Precisamente, en la alta velocidad, que hasta ahora se ha visto
publica Checa) suponen una impor- como el futuro del ferrocarril, estriba una gran parte de los proble-
tante competencia para los fabrican- mas, ya que ha llevado pricticamente a la ruina a muchas empresas
tes de Europa occidental, por lo que explotadoras del continente. Fuentes comunitarias han declarado a
el informe pronostica una huida de VIA LIBRE que es de justicia que los Estados se hagan cargo de estas
los fabricantes aqui asentacos hacia deudas, ya que la politica ha influido muchas veces en la construc-
esos paises. | cion de las lineas de alta velocidad. 1
e . EOOW
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