Es preciso actuar rapidamente para salvar
al ferrocarril. Y para ello, hay que
consequir que las companias ferroviarias
recuperen su salud financiera y se
comporten como auténticas empresas
comerciales. Esta es la filosofia que
subyace en el Libro Blanco “Estrategia
para revitalizar los ferrocarriles
comunitarios”, presentado por la
Comision Europea el pasado 30 de julio. El
documento, elaborado bajo los auspicios
de Neil Kinnock, comisario europeo de
Transportes, se basa parcialmente en las
conclusiones recogidas en un informe
encargado por Bruselas a un grupo de
“sabios" sobre el futuro del ferrocarril.
Aunque se trate de un documento de
reflexion, sin ningun alcance juridico, el
Libro Blanco desvela

las intenciones de la Comisién Europea
con respecto al ferrocarril, y adelanta el
conjunto de estrategias que quiere aplicar
de aqui a 1998.
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EN EL SE ABOGA POR UNA MAYOR APERTURA A LA COMPETENCIA

Bruselas presenta un Libro Blanco
para la revitalizacion del ferrocarril

Yolanda del val

a directiva 91/440, que entro
en vigor el 1 de enero de
1993, buscaba ya restablecer
la salud financiera de las empresas
ferroviarias, condicion esencial, en
opinion de la Comision Europea
para la independencia y dinamismo
de estas empresas. Sin embargo,
“esta condicion no se ha respetado
de la misma manera en todos los pa-
ises” y “la organizacion financiera de
bastantes redes ferroviarias sigue
siendo muy confusa, y constituye un
obsticulo importante para la mejora
de los servicios y de la eficacia”.
Para restablecer la prosperidad

de los ferrocarriles, la Comision
quiere que todas la partes asuman
su responsabilidad; es decir, que las
companias ferroviarias se rijan por
principios comerciales y se respon
sabilicen de sus éxitos y de sus fra-
casos; y que los Estados se hagan
cargo de las deudas pasadas, pero
no de las pérdidas actuales ni las
deudas acumuladas a partir de
1993, ano en que los Estados miem-
bros adoptaron la directiva 91/440.

Las ayudas estatales que la Comi
sion preve se refieren exclusiva-
mente a los |1]:|m‘h de reestructura-
cion encaminados a lograr la viabili-
dad financiera de las empresas,
principio que ya se ha venido apli

cando en el caso de las companias
acreas. Este principio se apoya basi-
camente en la directiva 91/440, que
prohibe a los Estados conceder ayu-
das piblicas a los ferrocarriles de
forma indefinida e incondicional. La
anica excepcion se refiere a las ayu-
das estales para los servicios publi-
cos, léase cercanias, y para las pen
siones de los trabajadores de las
empresas ferroviarias.

A este efecto, la Comision reali-
zard partir de 1997 informes regula
res sobre los progresos que realicen
los Estados miembros en materia de
reduccion de deudas y mejora de la
situacion economica de las compa
nias ferroviarias.
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Segiin senala el Libro Blanco de la Comision, los males del ferrocarril son mu-
chos y muy arraigados, ya que solo representa en Europa el 6 por ciento del
transporte de viajeros y el 16 por ciento del transporte de mercancias.

Entre 1970 y 1994, el transporte de viajeros por ferrocarril pasé de 216.000
a 270.000 pasajeros-kilometro anuales, lo que supone un aumento del 25 por
ciento. Sin embargo, en ese mismo periodo de tiempo la utilizacion de los au-
tomoviles privados registré un aumento del 120 por ciento. En el periodo de
referencia, el ferrocarril perdié la mitad de su cuota de mercado en el trans-
porte de mercancias: se paso de 283.000 a 220.000 millones de toneladas-kilo-
metro, mientras que el transporte de mercancias por carretera aumento de
un 70 a un 150 por ciento. Si éstas cifras se extrapolan en los proximos 10
afos, la cuota del ferrocarril en el transporte de viajeros pasaria del 6 al 4 por
ciento y la cuota del ferrocarril en el mercado de las mercancias pasaria del
16 al 9 por ciento,

La comision piensa que el transporte ferroviario corre el riesgo de intro-
ducirse en un peligroso circulo vicioso, si es que no lo ha hecho ya. Por ejem-
plo, la reduccion de servicios regionales afecta también al flujo de transporte
de las lineas principales, lo que se traduce en un aumento de costes para el
resto de los traficos. Esto provoca una espiral de aumento de precios, dismi-
nucion de trificos y pérdidas, que habra que resolver mediante subvenciones
o préstamos. Las presiones a las que se hallan sometidos los presupuestos na-
cionales hace cada vez mas dificil que los ferrocarriles reciban subvenciones,
por lo que uno de los efectos mas inmediatos seria la reduccion masiva de
servicios y el cierre de una parte importante de la red, con las consecuencias
catastroficas que eso tendria para el sector ferroviario y para la industria su-
ministradora. [

pone atraer al sector privado, para
credr asi empresas mixtas que lle-
ven adelante estos proyectos.

Infraestructuras. A largo
plazo, las ideas de la Comision pue-
den parecer revolucionarias: los
usuarios pagardn el coste total de
las infraestructuras, independiente
mente del modo de transporte. La
inversion inicial correria a cargo del
Estado, que recuperaria el desem-
bolso realizado a través del cobro
de peajes, aunque casi todas las
companias ferroviarias consideran

esta idea muy poco realista.
Consciente de las dificultades

existentes en esta materia, la Comi-

sion plasmara sus reflexiones en un

LUNA

documento sobre la integracion de
los costes de las infraestructuras en

Una mayor
La Comision estima que los Esta- competen-  la tarificacion de los transportes.
dos deben financiar las estructuras €1 53"’3"“; La Comision piensa que unad ma-
ferroviarias, dado que los costes ex- al yor apertura a la competencia salva-
ferrocarril, - ; :
ternos que provoca la contamina- segunla I al ferrocarril. Por este motivo,
cion, la inseguridad o el ruido de  comision.  viene trabajando desde julio de

1995 en la modificacion de la direc-
tiva 91/440, que otorga ciertos dere
chos de acceso a las infraestructuras
ferroviarias tanto a grupos de em-

los camiones no los pagan los trans-
portistas de la carretera. Pero, como
las finanzas publicas no atraviesan
su mejor momento, Bruselas se pro-

presas ferroviarias que deseen ex-
plotar servicios internacionales en-
tre los paises donde estan estableci-
das, 0 a empresas que explotan ser-
vicios internacionales de transporte
combinado.

La Comision tiene intencion £1L'
ampliar estos derechos de acceso a
las mercancias, tanto nacionales
como internacionales, y a los servi
cios internacionales de transporte
de viajeros, sin que para ello haya
que constituir un grupo.

De esta forma, por ejemplo, los
ferrocarriles portugueses podrian
poner en servicio un tren de viaje
ros de Lisboa a Bruselas, sin que Es-
pana se opusiera, y lo mismo podria
suceder en la relacion Madrid-Ams-
terdam o en otras muchas. En el te-
rreno de las mercancias y del trans
porte ymbinado ocurriria otro tan
10, ya que las companias ferroviarias
no tendrian que llegar a acuerdos
con otros paises para el transporte
de las mercancias, algo tan natural
en la carretera, donde la libertad de
circulacion es absoluta
Para garantizar que las empresas de
transporte puedan acceder a las in-
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fraestructuras en condiciones equi-
tativas, la Comision afirma que la
concesion de las licencias de acceso
no debe encomendarse a un orga-
nismo que ya explote algin tipo de
servicio, ya que “el conflicto de in-
tereses es evidente: una empresa no
puede ser competitiva y, ademds,
juez a la hora de determinar el acce-
50 a cualquier mercado”.

No obstante, el Libro Blanco deja
libertad a las companias de ferroca-
rriles para seguir estableciendo los
horarios, tarea harto compleja en
una red donde existieran numerosas
licencias. Un organismo indepen-
diente seria el encargado de vigilar
el proceso y decidir en caso de de-
sacuerdo. Segtn el documento, po-
dria tratarse de un organismo euro-
peo de ferrocarriles, cuyo cometido
consistiria en resolver los problemas
derivados de la existencia de orga-
nismos nacionales, Para garantizar
la eficacia de los derechos de acce-
50, la Comision se propone llegar
mas lejos de lo que propone la di-
rectiva 91/440 con respecto a la se-
paracion entre la gestion de infraes-
tructuras y la explotacion.

Mercancias. 11 Comision de-
sea que el libre acceso para las mer-
cancias seda una realidad lo antes
posible. Mientras tanto, ha propues-
to una medida intermedia, que con-
siste en lograr que los Estados
miembros elijan una serie de itinera-
rios ferroviarios transeuropeos que
denomina “freeways”. Entre los iti-
nerarios preferidos por la Comision
se encuentran Lisboa-Londres, pa-
sando por Madrid y Paris, Estocol-
mo-Roma, Lille-Varsovia o Colonia-
Budapest.

En esta etapa intermedia, los pai-
ses situados en los corredores, o los
organismos pertinentes, comerciali-
zarian de forma conjunta el acceso a
sus infraestructuras, al tiempo que
fijarian los canones correspondien-
tes.

Seria necesario reducir los trami-
tes administrativos en las fronteras,
y garantizar que hubiera mecanis-
mos tnicos dedicados a agilizar la
peticion de licencias.

Sin embargo, la Comision estima
que el libre acceso no es aconseja-
ble cuando se trata de redes urba-
nas y regionales de mucho trifico.
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En su lugar, propone que los Esta-
dos miembros recurran a sistemas
de concesion basados en licitacio-
nes comunitarias. Abundando mas
en esta idea, Bruselas desea que los
Estados y las companias ferrovia-
rias, ya sean publicas o privadas,
lleven a cabo contratos para la pres-
tacion de los servicios pablicos.

En estos contratos, que tendrian
una duracion temporal, se indicarfa
el tipo de servicio que se debera
prestar y el canon que se deberi de-
sembolsar. Quiere esto decir que,
en ¢l caso de Espana, por ejemplo,
si existieran companias ferroviarias
privadas, las comunidades autono-
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mas no tendrian que recurrir exclu-
sivamente a Renfe para garantizarse
los servicios regionales, sino que
tendrian la posibilidad de elegir en-
tre varias empresas transportistas.

Bruselas reconoce que las enor-
mes diferencias téenicas que existen
entre los ferrocarriles europeos han
provocado la fragmentacion de las
propias redes y de la industria sumi-
nistradora. Pese a los progresos rea-
lizados en este terreno, atn subsis-
ten problemas importantes, por lo
que en julio de 1996 propuso la ela-
boracion de una directiva sobre la
interoperabilidad de la red europea
de alta velocidad. Esta directiva es-
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ta
cas obligatorias que serviran de re-
ferencia a los mercados publicos, al
tiempo que la interoperabilidad
contribuird a la creacion de un gran
mercado europeo integrado

leceri las especificaciones téeni-

lnvestigaCidn. La Comision
también se propone sacar mayor
partido de los distintos programas
de investigacion y desarrollo comu-
nitarios. Por ello, cred en 1995 las
denominadas comisiones especia-
les, que tienen como fin rentabilizar
las actividades de investigacion vy
a UE. Entre estas co-

desarrollo de

misiones especiales destaca la de
“Redes ferroviarias del futuro”, cuyo

fin es conseguir que las principa

es
empresas transportistas del sector
ferroviario formulen conjuntamente
una estrategia de adquisicion de
tecnologias. La Comision apoya
también las Redes Transeuropeas,
nueva politica comun de la UE, y
esped ialmente los 14 Provectos que
el Consejo Europeo aprobo en la
cumbre de Essen,

Los asuntos sociales son otra de
las grandes preocupaciones. Duran-
te mucho tiempo los ferrocarriles
han distrutado de una gran estabili-
dad en el empleo. Sin embargo, en
los ultimos diez anos. el nivel de

En 1994 el
ferrocarril
ocupaba a
1.050.000

personas.
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empleo ha caido en mas de un ter-
cio, reduciendose en 500.000 pues-
tos entre 1985 v 1994, Segiin la Co-
mision, la pérdida de empleo se
debe al aumento de la productivi-
dad, al estancamiento de la deman-
da de transporte ferroviario -debido
d |'.i Injl_\"[\[' i.‘l}lnpl‘lt‘]'l(‘ill dl.' olros
modos de transporte- y a los recor-
tes presupuestarios de las partidas
destinadas al sostenimiento de los
servicios publicos. La situacion pue-
de empeorar aun mas, a causa de

deudas pasadas.

b

los [‘r!'npii )S UsSuArios [|LIiL‘HL‘~; las costeen,
4. Ampliar el derecho de acceso de nuevas companias ferroviarias,

los adelantos téenicos, que influyen
en el abandono de mano de obra.

Errlpleo. Segun la Comision, “el
empleo solo podri estabilizarse si
se emprende una accion energica
para restablecer la competitividad;
ciertamente, los \'[ll]\]L'l s en el sec-
tor ferroviario serin menos nuUmero-

s0s, pero serdn mas estab

Cs n un
sector competitivo”
En este sentido, la Comision estima
que es fundamental aligerar la carga
que constituye la mano de obra so
brante, reorganizando el trabajo
para aumentar la productividad de
los empleados v reorientando a par-
te de ellos hacia nuevas actividades.
Y piensa que corresponde a los Es
tados miembros destinar los recur
S08 NECesidnos para el I'L’L‘lt'l.ifl' de
los ferroviarios. En este terreno, la
Comision asegura que esta dispues-
ta a estudiar posibles ayudas del
Fondo Social Europeo para progra-
mas de formacion que tengan como
objetivo la reubicacion de los em
pleados

Hace tres anos que la Comision
comenzo @ interesarse por la orga
nizacion del trabajo en el seno de
las companias ferroviarias, Esto le
ha llevado a preparar un Libro Blan-
co sobre la redistribucion del tiem-
po de trabajo en varios sectores, en
tre los que se halla el ferroviario. En
este documento se analizard el nivel
adecuado de proteccion de la salud
y de la seguridad en relacion con la
redistribucion del trabajo. (3

Los Estados deberin sanear las empresas ferroviarias y hacerse cargo de sus

Prohibicion de las subvenciones publicas, con excepeion de los servicios sociales.
Los Estados deberdn financiar las infraestructuras, aunque a largo plazo serin

5. Creacion de organismos independientes para la concesion de licencias de acceso,

6. Contratos entre los Estados v empresas de ferrocarriles privadas o publicas
para el establecimiento de servicios.

los paises implicados (“freeways”)
8.  Reforzar el concepto de interoperabilidad.

. Creacion de corredores de mercancias, cuya comercializacion compartirian

9. Ayudas del Fondo Social Europeo para la reestructuracion del sector ferroviario.
10. Libro Blanco sobre la redistribucion del tiempo de trabajo en las companias
ferroviarias.






