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RESUMEN

ESTRATEGIA PARA LA REVITALIZACION DE LOS FERROCARRILES
COMUNITARIOS

Los ferrocarriles podrian aportar una contribucion considerable a la movilidad en
el proximo siglo. Sin embargo, mientras crece la inquietud por los efectos
negativos del transporte, la cuota de mercado del ferrocarril sigue descendiendo.
La principal razon es el descontento con el precio y la calidad del transporte
ferroviario, a pesar de alentadores ejemplos de nuevos servicios. Se tiene la
impresion de que el ferrocarril no responde a los cambios del mercado ni a las
necesidades de los clientes como otros modos de transporte.

En realidad, el sector ferroviario ha estado en gran medida aislado de las fuerzas
del mercado. Los Gobiernos son en parte responsables, ya que a menudo han
impedido una autonomia de gestion suficiente y han impuesto una serie de
obligaciones sin compensar por completo los costes que ello implicaba; tampoco
consiguieron establecer unos objetivos financieros claros, sino que
subvencionaron las pérdidas o permitieron que la deuda se acumulase. A los
ferrocarriles se les evitaron las decisiones dificiles, pero eso prepar6 muy mal su
futuro a largo plazo.

Se necesita un nuevo tipo de ferrocarril. Debera ser ante todo y sobre todo una
empresa, con direccion independiente y libertad para aprovechar las
oportunidades, y responsable en caso de quiebra. Para ello deberia tener una
situacion financiera saneada, no hipotecada por la carga del pasado. Deberia estar
abierto a las fuerzas de mercado de una manera adecuada, lo cual también
conduciria a una mayor implicacién del sector privado. Se requiere una clara
division de responsabilidades entre el Estado y las empresas ferroviarias, en
especial para los servicios piiblicos. Para crear este nuevo ferrocarril, es
necesaria la cooperacion entre la Comunidad, los Estados miembros, los
ferrocarriles y su personal. Como parte de esta iniciativa, se necesita
urgentemente una actuacién a nivel comunitario en los siguientes campos.

Finanzas

Los Estados miembros deben cumplir sus obligaciones para aligerar de la deuda
a los ferrocarriles y mejorar su situacion financiera: la Comisioén informaré de los
progresos realizados. Los Estados miembros también deben crear una base
financiera saneada, supeditando la ayuda a programas de reestructuracion. La
Comision aplicara las normas comunitarias sobre ayudas estatales de manera que
los ferrocarriles avancen progresivamente hacia la viabilidad.



Fuerzas del mercado

La extension de los derechos de acceso a la infraestructura permitiria que
entrasen en ¢l mercado nuevas empresas ferroviarias. El afio pasado la Comision
presentd una propuesta para liberalizar el acceso de todos los servicios de
transporte de mercancias y de los servicios internacionales de pasajeros. Esta
propuesta es un elemento crucial de la estrategia para revitalizar los ferrocarriles
y por ello es esencial que sea adoptada ripidamente. Para garantizar la efectividad
de los derechos de acceso, propondrd la separacion de la gestion de
infraestructuras y de las operaciones de transporte en unidades comerciales
distintas. Ahora es urgente mejorar las condiciones para el transporte
internacional de mercancias, por lo que la Comisién promovera la creacion de
corredores ferroviarios transeuropeos, con acceso abierto y disposiciones
simplificadas. También el transporte nacional de pasajeros deberia abrirse a la
competencia. Esto debe realizarse de manera que se respeten ias ventajas de red
y se refuerce la prestacion de servicios publicos. Por consiguiente, la Comision
estudiara cudles son los mecanismos préacticos més adecuados para introducir las
fuerzas del mercado y, a continuacion, elaborard las propuestas oportunas.

Servicios publicos

La Comision estd decididamente a favor de un mejor transporte publico. El
Estado tiene el derecho legitimo a garantizar la prestacién de servicios publicos
de transporte, derecho claramente reconocido por la legislacion comunitaria. No
obstante, existe un gran descontento con esos servicios. Hay que mejorar la
calidad y la relacion coste-beneficios, por lo que es esencial una clara definicion
de responsabilidades. La Comisién propondrd la generalizacion de contratos de
servicio publico entre el Estado y las empresas de transportes. Al igual que en
el transporte nacional de pasajeros en general, estudiard en primer lugar los
aspectos practicos de la introduccién de las fuerzas del mercado y a su debido
tiempo realizard las propuestas necesarias.

Integracion de los sistemas nacionales

Los ferrocarriles se han desarrollado en lineas nacionales, lo cual ha dado lugar
a dificultades de explotacién transfronteriza, una planificacion inadecuada de las
infraestructuras y una fragmentacion tanto de la industria de suministros como de
la investigacién. Aunque se han realizado progresos, la integracién dista mucho
de ser completa. La Comisién propone actualmente una serie de medidas para
fomentar la interoperabilidad del ferrocarril convencional, impulsar la
armonizacion técnica para ayudar a crear un mercado Unico de equipamiento
ferroviario y fortalecer la investigacin en el sector. Estas medidas son también
necesarias para garantizar que el ferrocarril pueda contribuir al pleno
establecimiento de un sistema europeo de transporte intermodal.



Aspectos sociales

Al personal del sector ferroviario le preocupa légicamente que la reestructuracion
pueda ocasionar pérdidas de puestos de trabajo. Es natural, aunque s6lo un sector
competitivo puede garantizar el futuro de los puestos de trabajo. Hay que sefialar
que sin reestructuracion podria producirse una pérdida general de puestos de
trabajo, tanto en los ferrocarriles como en el sector de suministros. Se requieren
politicas de personal que incluyan sustanciales programas de recualificacion del
personal excedente. Esto es basicamente responsabilidad de los Estados
miembros, pero habria que considerar cuidadosamente las posibles contribuciones
del Fondo Social Europeo.



CAPITULO 1 - NECESIDAD DE UN NUEVO TIPO DE FERROCARRIL

La Comision Europea cree que el ferrocarril deberia desempefar un papel mucho
mds importante para asumir los retos a que se enfrenta la Comunidad en el sector
del transporte en visperas del nuevo siglo. Hay que actuar urgentemente para
revitalizar el sector, de manera que funcione mejor y satisfaga plenamente las
demandas de nuestra sociedad. Para ello, Europa necesita un nuevo tipo de
ferrocarril.

Todo el mundo es consciente de la creciente congestion y de los problemas
medioambientales y acusticos del trifico y de la oposicién cada vez mayor al
desarrollo incontrolado de nuevas infraestructuras viarias. Al mismo tiempo, tanto
los ciudadanos como la industria necesitan transportes fiables, seguros, baratos
y rapidos. Estos son los principales retos para el transporte a finales del siglo
XX. Las repercusiones sociales del transporte, tanto de mercancias como de
pasajeros, pueden reducirse de manera significativa si se favorece el uso del
ferrocarril mas que el de la carretera. Paraddjicamente, en un momento en que
estan aumentado muchos de los problemas que el ferrocarril podria ayudar a
resolver, su cuota en el mercado del transporte contimia en declive.

Este es el contexto, ampliamente reconocido, en el que la Comision ha disefiado
el papel del ferrocarril en su politica global de transporte. Las necesidades de la
Comunidad pueden expresarse de muchas maneras: por ejemplo, los ferrocarriles
deberian ser mas eficientes, estar mas orientados a la demanda y ser mads
atractivos para los usuarios y, al mismo tiempo, ser menos costosos y depender
menos de subvenciones. El objetivo deberfa consistir en hacer del ferrocarril un
medio de transporte tan atractivo como cualquier otro.

La Comisién cree que el medio mds efectivo de crear un ferrocarril capaz de
competir con los otros modos de transporte consiste en introducir un mayor grado
de competencia en el sector. Sin embargo, esto debe hacerse de forma que se
refuerce el papel esencial del ferrocarril en la prestacién de servicios publicos,
para garantizar a la sociedad en general un nivel adecuado de movilidad. Esto
implica la colaboracién de todas las partes interesadas: la Comunidad y los
Estados miembros deben proporcionar el marco institucional necesario, mientras
que las propias empresas ferroviarias deben mejorar radicalmente los servicios
y aumentar la eficiencia.

Actualmente muchas empresas ferroviarias estdn en gran medida aisladas de las
fuerzas del mercado. Cuando la gente no utiliza el servicio, los trenes van menos
llenos y el Estado carga con las pérdidas. En el futuro, los ferrocarriles deben
comportarse en mucho mayor medida como una empresa normal, que procura
satisfacer las exigencias de sus clientes, a sabiendas de que, si no lo hace, otros
lo haran y perdera el negocio. Este es el objetivo fundamental que hay que
alcanzar y cuyas consecuencias para el transporte pueden ser inmensas.



Si todas las partes interesadas pueden actuar conjuntamente para crear el entorno
adecuado, el ferrocarril estard en condiciones de aprovechar nuevas oportunidades
y mejorar su funcionamiento de muchas maneras. Se necesita un marco que
fomente iniciativas y permita una respuesta creativa a las oportunidades
empresariales. Los métodos serdn diferentes y cada administracion tendrd que
decidir, pero el resultado serd un sector ferroviario mas eficiente y productivo.
Algunos ferrocarriles pueden centrarse enteramente en su actividad bdsica de
explotacion ferroviaria; otros pueden optar por asociarse por ejemplo con
transportistas de carretera o empresas de logistica y ofrecer servicios de
transporte intermodal puerta a puerta. Habra quienes actien en toda Europa
prestando servicios unitarios, mientras otros pueden dedicarse a servicios locales.
Sin embargo, para sobrevivir, todas las empresas ferroviarias deberin centrarse
mucho mas en lo que piden sus clientes y en la forma de satisfacer esas
necesidades. Un ejemplo de esta evolucién es la introducciéon de servicios
eficientes y regulares de lanzadera en las rutas transfronterizas, lo que
habitualmente viene dando como resultado el desplazamiento de cantidades
significativas de mercancias de la carretera al ferrocarril.

Una serie de factores apuntan hacia la apertura de considerables oportunidades
para el ferrocarril. La nueva ampliacion de la Comunidad hacia Europa Oriental
y Central proporcionard considerables oportunidades de ampliar el papel del
ferrocarril. A finales de los afios noventa, muchos de esos paises tienen atin redes
de ferrocarril mds extensas que ofrecen oportunidades para la entrega y recogida
de mercancias. Ello, unido a la consolidacion del mercado tinico, puede conducir
a una ampliacién de los trayectos, aumentando asi el atractivo del ferrocarril.

Uno de los desafios principales para la Comunidad y sus vecinos es la cuestién
del trifico transalpino. La expansion de la Comunidad ha tenido consecuencias
importantes en los flujos de trafico a través de esta barrera natural entre la
Europa septentrional y la meridional. Hay un nimero limitado de rutas
transalpinas y el crecimiento del comercio esta ejerciendo sobre ellas una presién
cada vez mayor. El medio ambiente alpino es particularmente sensible a los
efectos de la contaminacion; una estrategia global para mitigar los problemas de
la region daria probablemente al ferrocarril un papel mas importante en el trafico
de transito.

En resumen, las caracteristicas del ferrocarril podrian hacer de é1 una forma cada
vez mds atractiva de transporte en Europa. En las dltimas décadas ha perdido
importancia y no ha conseguido adaptarse suficientemente a los cambios del
mercado. Hay ya muchas posibilidades para mejorar y desarrollar servicios, y
pueden surgir posibilidades en areas nuevas. Para hacer frente a esos retos, la
Comunidad necesita un nuevo tipo de ferrocarril. El proposito de la Comision al
presentar las propuestas de este Libro Blanco es crear a escala comunitaria las
condiciones adecuadas para efectuar las principales adaptaciones que se necesitan.



CAPITULO II - CAUSAS DE LOS PROBLEMAS DEL FERROCARRIL

Declive del ferrocarril

10.

11.

12.

13.

El transporte por ferrocarril comenzé en la primera mitad del siglo XIX llegando
a ser a principios de este siglo el principal medio de transporte. Luego, la llegada
de los vehiculos accionados por motores de combustion interna empez6 a ganarle
terreno. Desde el final de la segunda guerra mundial, el papel del ferrocarril en
el mercado del transporte ha ido en constante declive y ahora, en los afos finales
del siglo XX, la cuota del ferrocarril no supera el 6% en el mercado del
transporte de pasajeros y el 16% en el de mercancias.

Entre 1970 y 1994, el transporte de pasajeros por ferrocarril crecié un 25%,
pasando de 216.000 millones de pasajeros/kilometros al afio a unos 270.000
millones. Sin embargo, el mercado global se duplicé en el mismo tiempo, y el
uso del coche privado crecié mas del doble, aumentando en un 120%. Durante
ese mismo periodo, perdié la mitad de su cuota de mercado en el transporte de
mercancias, que pasé de 283.000 toneladas/kilometro a 220.000, mientras que el
transporte de mercancias crecia aproximadamente un 70% y el transporte de
mercancias por carretera se incrementaba en casi un 150%. Evidentemente, las
cifras globales solo cuentan la mitad de la historia, porque el ferrocarril es un
factor decisivo en algunos campos, mientras que en otros no compite; por otra
parte, las tendencias recientes en los Estados miembros son en cierto modo
divergentes. En el Anexo 2 se ofrece una descripciéon de la evolucién del
ferrocarril y su cuota de mercado en el transporte durante las ultimas décadas.

(A donde conduce esta evolucion general? Si se extrapolan las recientes
tendencias a los proximos diez afios, la cuota del ferrocarril en el mercado del
pasajeros caeria del 6 al 4%, aunque la cantidad absoluta de trafico podria
incrementarse ligeramente. La cuota del ferrocarril en el mercado del transporte
de mercancias caeria del 16 al 9%, con un volumen aproximadamente estable.
Por otra parte, este declive de la cuota de mercado debe considerarse a la luz de
una expansion prevista del 40% en el transporte de pasajeros y del 30% enel de
mercancias durante el mismo periodo. Efectivamente, no se puede excluir la
posibilidad de que el descenso sea mayor, pues la caida del flujo podria conducir
a un circulo vicioso. Esto significa que existe la posibilidad real de que el
ferrocarril desapareciese de amplios segmentos del mercado del transporte de
mercancias.

Aunque son solamente ejemplos, estas tendencias son alarmantes. Sugieren un
grave aumento de la congestion del trafico, de la contaminacion y, posiblemente,
de los accidentes; también sugieren que las carreteras llevardn cada vez mads
trafico, incluido el de mercancias altamente peligrosas, que seria mejor mantener
lejos de la gente. Esto no significa que el ferrocarril pueda solucionar todos
nuestros problemas de transporte. Los ferrocarriles no pueden competir en
algunos mercados de transporte y, por supuesto, la infraestructura ferroviaria
tiene una capacidad limitada. No obstante, el transporte por ferrocarril puede ser
una contribucion real para la movilidad sostenible, que se perderd si contindan
las actuales tendencias.



14.

15.

El transporte por ferrocarril corre el riesgo de entrar en un circulo vicioso, si es
que no lo ha hecho ya. La contraccion del servicio conduce a la reduccion de los
flujos de trifico, tanto directa como indirectamente, a causa de la pérdida de
beneficios de red; por ejemplo, la reduccion de servicios regionales puede reducir
los flujos de trafico en las principales conexiones. Esto, a su vez, hace subir los
costes del resto del trafico. En el transporte por ferrocarril este efecto se dejara
sentir fuertemente, porque es un sector con gran intensidad de capital y un nivel
elevado de costes fijos. El resultado serd una continua espiral de aumentos de
precios y disminucién del tréfico, o de pérdidas que habri que cubrir mediante
subvenciones o endeudamiento. Las presiones sobre los presupuestos nacionales
limitardn cada vez més el margen para la subvencién. Ahora mismo, muchos
Estados estin menos dispuestos que antes a financiar las pérdidas de sus
ferrocarriles.

El resultado serian fuertes recortes en el servicio y el cierre de gran parte de la
red, con efectos catastroficos tanto en el sector del ferrocarril como en el de sus
proveedores. Las empresas ferroviarias dan trabajo directamente a 1.050.000
personas (1994) en toda la Comunidad, por lo que la inactividad de una parte
importante de la red haria que muchos perdiesen su puesto de trabajo. Los efectos
en la industria de suministros serian similares, puesto que se perderian grandes
mercados.

Causas del declive

16.

17.

Son muchas las razones del declive del sector ferroviario durante la segunda
mitad del siglo. Quizd la mas importante sea el auge de otros modos de
transporte, mas flexibles y menos caros: autobuses, camiones y coche privado.
Ciudadanos y empresas se han vuelto cada vez mas hacia el transporte por
carretera, lo que ha llevado a la construccion de redes viarias para satisfacer esta
demanda. Al mismo tiempo, decayd la importancia de las industrias pesadas
tradicionales, cuya produccion se transportaba por ferrocarril. El ferrocarril no
encontrd nuevos mercados de transporte de mercancias que compensasen la
pérdida, al ofrecer servicios a menudo considerados poco flexibles, poco fiables
y caros, incluso en sectores en los que podia ser competitivo.

Como el transporte por carretera ha llegado a ser més eficiente y mas barato, el
hecho de que el precio del transporte a menudo no refleje adecuadamente todos
los costes ha cobrado una importancia cada vez mayor. Los precios que paga el
usuario no reflejan de manera suficiente costes externos como los de la
congestion, la contaminacién y los accidentes. Estos costes son a menudo mas
altos en el transporte por carretera que en otros modos de transporte, de forma
que las condiciones de competencia priman la carretera en detrimento de modos
de transporte mas respetuosos del medio ambiente. Esta cuestion se discutio mas
detalladamente en el Libro Verde de la Comision Hacia una tarificacion
equitativa y eficaz del transporte'. Aunque es una cuestién importante, seria
ilusorio pensar que el mero hecho de facturar los costes externos del transporte
bastaria para llevar a un resurgimiento del interés por el ferrocarril. El coste se
tiene ciertamente en cuenta cuando se opta por un medio de transporte, pero

Hacia una tarificacién equitativa y eficaz del transporte, COM(95) 691 DO de 20.12.95.
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18.

19.

20.

también se consideran muchos otros aspectos, como por ejemplo la velocidad, la
fiabilidad, la flexibilidad y la calidad del servicio.

Los ferrocarriles se han visto incluso apartados de uno de los 4mbitos en que
deberian tener una posicion fuerte: el transporte de mercancias a larga distancia.
Una razén, entre otras, es que estdn organizados a lo largo de lineas nacionales.
De hecho, no existe un mercado interior de servicios ferroviarios a nivel
comunitario. El articulo 10 de la Directiva 91/440/CEE?, por el que concede
derecho de acceso a la infraestructura en cualquier lugar de la Uni6n, actualmente
solo se aplica a agrupaciones y empresas internacionales que prestan servicios de
transporte combinado. Ademads, hay toda una serie de obsticulos reglamentarios
y adminisirativos. Esta situaciéon impide la competencia de nuevos operadores y
la organizacion de servicios internacionales unitarios. La fiabilidad, la flexibilidad
y la velocidad no complacen a los clientes -en los principales servicios interiores
de lanzadera desde los puertos, la velocidad raramente excede de los 20
kildmetros por hora-. Es muy dura la comparacién con los servicios
internacionales de transporte de mercancias por carretera, donde los envios viajan
en un vehiculo que cruza ficilmente las fronteras y frecuentemente estan a cargo
de una sola persona desde la recogida hasta la entrega, lo que lleva consigo una
responsabilidad clara y una buena calidad de servicio.

La gestion de los ferrocarriles es responsable en buena parte del declive que se
ha producido. No obstante, las relaciones entre el Estado y las empresas
ferroviarias han sido una de las causas fundamentales de los problemas del
transporte ferroviario. Por regla general, los Estados han negado a las empresas
ferroviarias la libertad de una empresa comercial. Al margen de la interferencia
politica para fines inmediatos, las autoridades han tendido a imponer el
mantenimiento de servicios muy poco rentables. La inversion de las empresas
ferroviarias ha sido a menudo inadecuada o ha estado mal dirigida, siendo en
consecuencia una carga para las finanzas. Los Gobiernos lo han compensado con
amplias subvenciones que cubren las pérdidas, pero no tienen ningin objetivo
particular, como la mejora de la eficacia. Ademas, los objetivos financieros eran
a menudo confusos.

Otra razén del declive fue la inadecuada adaptacién de la red ferroviaria a los
nuevos modelos de actividad econémica y de urbanizacion y los consiguientes
cambios en los flujos del trifico. Mientras que la capacidad y la calidad de la
infraestructura no respondian de manera adecuada a las nuevas necesidades, se
mantenia abierta poca infraestructura disponible que se convertia en una carga
para las finanzas. Aunque en los ultimos afios se han realizado importantes
inversiones y hay otras previstas, hubo pocos intentos de mejorar la
infraestructura ferroviaria de manera simultinea a la construccion de las redes de
autopistas; esto contribuyé a desestabilizar el equilibrio entre los modos de
transporte.

Directiva de! Consejo de 29 de julio de 1991 sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios
(91/440/CEE) DO n° L 267, de 24.8.1991.

10



Un_nuevo tipo de ferrocarril

21.

Para superar estas carencias y aprovechar oportunidades futuras, la Comunidad
necesita una nueva clase de ferrocarril. Los ferrocarriles deberian ser ante todo
y sobre todo una actividad empresarial, tener la independencia y los recursos
necesarios para competir y estar liberados de las cargas del pasado. Las fuerzas
del mercado deberian tener una presencia mayor y mas apropiada. Habria que
establecer una clara divisién de responsabilidades entre el Estado y las empresas
ferroviarias, en particular para servicios publicos. Los sistemas ferroviarios
nacionales deberian reunirse. Estd claro que esto requiere esfuerzos importantes
de todas las partes interesadas: direccidn, trabajadores, Estados miembros e
industria de suministros. Como parte de esta alianza para el cambio, la
Comunidad deberia proporcionar un marco reglamentario modernizado, asi como
medidas para integrar los sistemas nacionales a escala europea. Por consiguiente,
la propia Comunidad deberia actuar en cinco dmbitos principales: finanzas,
introduccién de las fuerzas del mercado, servicios publicos, integracién de los
sistemas nacionales y politica social. En los cinco capitulos siguientes, se exponen
sus ideas y propuestas.

11



CAPITULO III - ASPECTOS FINANCIEROS

Problemas pendientes

22.

23.

La transformacion de las empresas ferroviarias exige una situacion financiera
s6lida como requisito de una gestién independiente y dinimica, tal como reconoce
claramente la Directiva 91/440/CEE sobre el desarrollo de los ferrocarriles
comunitarios. Sin embargo, la organizacion financiera tradicional de las empresas
ferroviarias podria haber acelerado su declive, incluso si todo lo demas hubiera
obrado en su favor. El apoyo estatal contrarrestaba las pérdidas, pero no fijaba
unos objetivos claros. Los objetivos financieros eran indeterminados y faltaban
incentivos de gestion; las presiones comerciales no funcionaron para comprobar
pérdidas y endeudamiento como hubieran debido. La asignacion de costes e
ingresos era inadecuada; a menudo era dificil decir si un servicio ganaba o perdia
dinero. Las inversiones, incluso a gran escala, a menudo no cubrian las
necesidades empresariales y producian pérdidas financieras. El endeudamiento
estaba normalmente limitado por limites maximos de endeudamiento en el sector
publico, pero paraddjicamente se veia a menudo menos condicionado por la
solvencia del prestatario.

Al mismo tiempo, el Estado imponia obligaciones, directas o indirectas, sin
definirlas siempre claramente ni compensar a las empresas ferroviarias de manera
completa y directa. La mayor parte de las obligaciones se referian al transporte
de interés publico; algunas de ellas servian a objetivos mas amplios, como
empleo, bienestar social y desarrollo regional. Se esperaba también que los
ferrocarriles comprasen equipo a los proveedores nacionales y no en el mercado
mads amplio, lo que aumentaba considerablemente los costes. No obstante, se han
hecho progresos en la clarificacion de las responsabilidades financieras del Estado
y de las empresas ferroviarias. La Comunidad ha constituido un cuerpo legislativo
sobre las finanzas del sector ferroviario® y algunos Estados miembros han hecho
mucho por clarificar y mejorar las finanzas de los ferrocarriles. No obstante, la
organizacién financiera de buena parte del transporte ferroviario sigue siendo muy
confusa y es un grave obstidculo para establecer unos servicios mejores y mas
eficientes.

Directiva 91/440/CEE del Consejo, op.cit.

Reglamento (CEE) n® 1191/69 del Consejo, de 26 de junio de 1969 (D.O. L 156, de 28.06.1969),
modificado por el Reglamento (CEE) n° 1893/91 del Consejo, de 20 de junio de 1991 (D.O. L
169, de 29.06.1991), relativo a la accion de los Estados miembros en materia de obligaciones
inherentes a la nocién de servicio publico en el sector de los transportes por ferrocarril, por
carretera y por vias navegable.

Reglamento (CEE) n° 1192/69 del Consejo, de 26 de junio de 1969, relativo a las normas comunes
para la normalizacién de las cuentas de las empresas ferroviarias, D.O. L 156, de 28.06.69.
Reglamento (CEE) n® 1107/70 del Consejo, de 4 de junio de 1970, relativo a las ayudas concedidas
en el sector de los transportes por ferrocarril, por carreteray por via navegable., D.O. L 130, de
15.06.70.
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Tendencias recientes

24.

25.

Es interesante observar algunas tendencias recientes, aunque los indicadores
generales oculten grandes diferencias de rendimiento. Empezando por los
ingresos, tanto los procedentes del transporte de pasajeros como los del de
mercancias han venido reduciéndose de manera constante durante mucho tiempo.
Si bien esto responde a la reduccién de transporte de mercancias y al
estancamiento del trafico de pasajeros, es también producto de un espectacular
declive de los rendimientos, es decir, de los ingresos por pasajero o
tonelada/kilometro. Los ingresos por taquilla se sitian actualmente en torno a un
65% del total de ingresos de funcionamiento. Como cabia esperar, aumentaron
las subvenciones de funcionamiento, que, sin embargo, parecen haber caido en
los ultimos anos.

En la década de 1980, se redujo la proporcion de los costes de personal respecto
de los costes de funcionamiento, pero desde 1990 ha aumentado y actualmente
representa en torno al 63% del total de costes de funcionamiento. La considerable
reduccion de efectivos que ha tenido lugar se ha visto compensada por el aumento
de los costes por empleado. Otra tendencia es la creciente intensidad de capital
en los ferrocarriles. A mediados de los 80, dos unidades de capital generaban una
unidad de produccién; en 1994 se necesitaban mdas de tres unidades. Para
financiarlo, se ampli6 la base de capital de los ferrocarriles. La deuda de los
ferrocarriles aumentd de manera significativa en los afios 90, aunque
proporcionalmente cayera en relacion al capital total, porque los gobiernos
inyectaron capital. Paralelamente al aumento general de la deuda, las cargas en
concepto de intereses se han elevado hasta aproximadamente un 15% de los
ingresos de funcionamiento incrementando el déficit.

Principios basicos

26.

Para que el ferrocarril prospere, es fundamental establecer unos objetivos
financieros claros y una division adecuada de responsabilidades entre ¢l Estado
y las empresas ferroviarias y para que la reestructuracién tenga éxito, habra que
eliminar la carga de la deuda anterior. Los ferrocarriles deben tener una
estructura financiera que permita una gestién eficaz e independiente como en

_otros sectores, pero deben también asumir en mucha mayor medida la

responsabilidad por su situacion financiera. Las finanzas de los ferrocarriles
deberian organizarse con arreglo a los siguientes principios basicos:

- los Estados miembros deberian liberar a las empresas ferroviarias de la
carga del pasado;

- los ferrocarriles deberian ser administrados con criterios comerciales;

- los Estados miembros deberian compensar plenamente los servicios
publicos y los costes sociales excepcionales .

Con excepcion de esta compensacion y del apoyo a inversiones en infraestructuras

especificas (véase punto 31), los ferrocarriles deberian financiar su
funcionamiento sin transferencias del Estado.
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27.

Estos principios se desprenden de la normativa comunitaria sobre financiacion de
los servicios ferroviarios (véase punto 23). Si se aplican de manera completa y
se refuerzan en caso necesario, constituirdn un entorno saneado para devolver a
los ferrocarriles su solidez financiera. Sin embargo, los actores principales son
los Estados y las empresas ferroviarias. Los Estados tienen que asumir su
responsabilidad para aligerar la carga de la deuda anterior creando una estructura
saneada para ¢l futuro y compensando los servicios prestados los ferrocarriles.
Por su parte, los ferrocarriles deben reducir radicalmente los costes y mejorar su

gestion financiera, por ejemplo a través de una asignacion precisa de costes e
ingresos.

Medidas especificas

28.

29.

Los ferrocarriles no pueden enfrentarse a los desafios del futuro hipotecados con
la deuda anterior. El Reglamento 1107/70 permite a los Estados miembros
proporcionar ayuda financiera a diversos efectos, incluido el reembolso de
préstamos sin notificacién previa. Desde el 1 de enero de 1993, en que entrd en
vigor la Directiva 91/440/CEE, son aplicables los articulos 77, 92 y 93. Esta
directiva impone a los Estados miembros la obligacién de reducir la deuda a un
nivel que no impida la gestion financiera saneada y de mejorar las finanzas de las
empresas ferroviarias. Sin embargo, parece que esta obligacién no se ha puesto
en practica de igual manera en toda la Comunidad. Empezando en 1997, la
Comision se propone informar a intervalos regulares sobre los progresos
realizados por los Estados miembros en la reduccion de la deuda y la mejora de
las finanzas de las empresas ferroviarias. Para ello, la Comision tendr en cuenta
el hecho de que algunos Estados miembros que quieren cumplir con los criterios
de convergencia para la Union Econdémica y Monetaria pueden querer modular
la reduccion de la deuda a lo largo del tiempo.

Los Estados miembros también estdn obligados a reducir la deuda reciente que
se ha acumulado desde 1993. Sin embargo, la ayuda estatal a estos efectos y para
enjugar pérdidas de funcionamiento estd supeditada a las reglas sobre ayudas
estatales del Tratado, como se estipula claramente en la Directiva 91/440/CEE:
Los Estados miembros tienen que notificar la ayuda a la Comisién y obtener
autorizacién. Las normas comunitarias sobre ayudas estatales no les permiten
aligerar o garantizar tales deudas, inyectar capital o enjugar déficits de
funcionamiento de manera indefinida y sin condiciones. Esa no seria la forma de
avanzar hacia una situacion financiera saneada y una mayor competitividad. La
Comisién sOlo autorizari tales ayudas estatales si se ajustan al Tratado y en
particular a su articulo 92. En la prictica, una condicion necesaria, aunque no
forzosamente suficiente, para la autorizacion seria un programa de
reestructuracion acorde con las directrices comunitarias®. Su objetivo deberia
consistir en un avance progresivo hacia la viabilidad en un plazo razonable; se
fijarian objetivos claros y comprenderia medidas concretas para aumentar ingresos
y reducir costes. Ademads, la Comisién desarrollard normas y directrices més
especificas en caso necesario.

Directrices comunitarias sobre ayudas de estado de salvamento y de reestructuracién de empresas
en crisis (D.O. C 368, de 23.12.1994).
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30.

31.

La aplicacion de las normas sobre ayudas estatales no afectaria, en determinadas
circunstancias, a la compensaciéon que los Estados miembros paguen por la
prestacion de servicios publicos (véase el capitulo V). Si los servicios publicos
se prestan en funcion de contratos celebrados con arreglo a un procedimiento de
adjudicacion transparente y no discriminatorio, la compensacion correspondiente
no es una ayuda estatal sino un pago por un servicio de transporte. En cualquier
caso, aunque una compensacion no cumpla estos requisitos, de momento esta
exenta (en virtud del Reglamento CEE 1192/69 relativo a las normas comunes
para la normalizacion de las cuentas de las empresas ferroviarias) del deber de
notificacion seguin las normas sobre ayudas estatales. Ademas, también se deben
compensar los costes sociales excepcionales soportados exclusivamente por las
empresas ferroviarias, como jubilaciones anticipadas y subsidios especificos de
bienestar social. Estos costes han venido reduciéndose desde la introduccién del
Reglamento en 1969. La Comision evaluara su puesta en practica y su pertinencia
en las actuales circunstancias.

La responsabilidad general de fomentar el desarrollo de la infraestructura
ferroviaria continda recayendo en los Estados miembros. Para los nuevos
proyectos mds importantes hay un interés cada vez mayor en implicar al capital
privado. Pero, si bien estdn interesados en las posibilidades, los promotores
privados detestan con frecuencia invertir solos, porque los beneficios sociales y
privados divergen y los rendimientos son bajos y nada seguros. La colaboracion
entre el sector publico y el sector privado es por tanto un prometedor camino de
financiar grandes proyectos de infraestructura, en especial los proyectos
prioritarios de redes transeuropeas aprobados por el Consejo Europeo de Essen.
La practica de la Comision consiste en autorizar la inversién publica en
infraestructuras, siempre que sean igualmente accesibles en las mismas
condiciones no discriminatorias y no falseen la competencia. A corto plazo, los
Estados estin legitimados para financiar inversiones en infraestructuras
ferroviarias para compensar costes externos no pagados en el sector de carreteras
o alcanzar objetivos ajenos al transporte, como los de desarrollo regional, siempre
que se cumplan estas condiciones. No obstante, es cierto que esta practica no
resuelve necesariamente todos los problemas de falseamiento de la competencia,
en particular los provocados por las diferentes normativas aplicadas en los
distintos Estados miembros a los diferentes modos de transporte. Por otra parte,
a largo plazo, la Comision cree que en todos los modos de transporte los usuarios
deberian pagar el coste total de infraestructuras. La Comisién va a realizar un
estudio sobre imputacién de costes de infraestructura con objeto de definir con
mds precision unos objetivos comunes (véase punto 51).
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Resumen de propuestas

32.

La Comisién informara a intervalos regulares sobre los progresos
realizados por los Estados miembros en la reduccion de la deuda y la
mejora de las finanzas, comenzando en 1997.

En el caso de las deudas acumuladas a partir de 1993 y de las
pérdidas actuales, la Comisién sélo autorizard ayudas estatales si se
atienen al Tratado (en la prictica, si estan vinculadas a un plan de
reestructuracion cuyo objetivo sea avanzar hacia la viabilidad); en
caso necesario, se desarrollaran normas y directrices especificas.

La Comision evaluara la aplicacién de la normativa comunitaria sobre
la normalizacion contable de las empresas ferroviarias y su
importancia en las circunstancias actuales.

Los principios comunes sobre tarificacién que debera elaborar la
Comision deberian garantizar que no se produzcan falseamientos de
competencia intermodal.

16




CAPITULO IV - INTRODUCCION DE LAS FUERZAS DEL MERCADO EN

33.

EL SECTOR FERROVIARIO

La introduccion de las fuerzas del mercado es un elemento clave de la estrategia
propuesta para revitalizar el transporte ferroviario. Incitaria a empresa y
trabajadores a reducir costes, mejorar la calidad del servicio y desarrollar nuevos
productos y mercados. En la actualidad, este tipo de incentivos es generalmente
limitado y actuar sobre ellos no suele dar resultados econdmicos significativos
para las empresas ferroviarias. La mejor formula para introducir las fuerzas del
mercado puede variar en los distintos sectores de la red ferroviaria y evoluciona
en el tiempo a medida que el mercado del ferrocarril se integra a escala europea.

Derechos de acceso en el transporte de mercancias y en el transporte internacional

de pasajeros

34.

35.

El sector ferroviario necesita urgentemente capital y empresas nuevos para
revitalizar los servicios. La libertad de acceso a la infraestructura ferroviaria
haria posible la entrada de nuevos operadores con nuevos y mejores Servicios;
esta competencia estimulard a los operadores establecidos a mejorar su
rendimiento, como ha sucedido en otras empresas publicas cuando se han visto
expuestas a la competencia. La libertad de acceso también hara posible que las
empresas de transporte desarrollen los servicios necesarios en un drea sin
fronteras y encuentren nuevos mercados. Actualmente, un servicio de transporte
ferroviario es en general la suma de servicios nacionales; rara vez un solo
operador tiene la responsabilidad de un servicio internacional completo puerta a
puerta o terminal a terminal. Esta fragmentacion es especialmente grave en el
transporte de mercancias, ya que el mercado pide cada vez més un servicio
ininterrumpido con apoyo logistico completo, servicio que pueden prestar otros
modos de transporte, pero no el ferrocarril.

La libertad de acceso supone la aplicacion del principio de libertad de prestacién
de servicics en el sector ferroviario, aunque con retraso en comparacion con otros
modos de transporte. La Comision cree firmemente en la aplicacion de este
principio cuando sea oportuno, admitiendo al mismo tiempo que puede
conseguirse por etapas y teniendo en cuenta las particularidades de cada sector.
En el caso de los ferrocarriles, la Comunidad dio un primer paso con la Directiva
91/440/CEE, sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios. Dicha directiva
establecia el derecho de acceso para agrupaciones de empresas ferroviarias para
explotar servicios internacionales entre los Estados miembros en los que tienen
su sede las empresas constituyentes y el derecho de las empresas que prestan
servicios internacionales de transporte combinado a operar en la Comunidad. Por
otra parte, la Directiva 91/440 sigue sin ser plenamente aplicada en algunos
Estados miembros (véase Anexo 1), por lo que la Comisién ha iniciado
procedimientos de infraccion contra seis de ellos.
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36.

Sin embargo, la efectividad de los derechos de acceso establecidos por la
Directiva 91/440 se ha visto limitada porque las directivas complementarias de
1995° en las que se aclaran las condiciones de acceso (licencias, adjudicacion de
capacidades y fijacion de tarifas) sélo tendrin que ser incorporadas en los
ordenamientos juridicos nacionales a partir de junio de 1997, y también por el
requisito de pertenecer a una agrupacion internacional, excepto si se prestan
servicios de transporte combinado. Esto significa que, en el caso del transporte
de mercancias, un operador solo no podria desarrollar una cadena completa de
transporte con tramos internacionales y nacionales. Por otra parte, desde 1991,
los ferrocarriles han seguido perdiendo cuota de mercado, por lo que la urgencia
de la revitalizacion es mayor que nunca. En consecuencia, en julio de 1995 la
Comisién propuso ampliar los derechos de acceso a todos los servicios de
transporte de mercancias, nacionales e internacionales, y a los servicios
internacionales de pasajeros, sin el requisito de formar una agrupacién®.
Normalmente, estos servicios pueden ser explotados con criterios comerciales,
por lo que la libertad de acceso deberia atraer capital y empresas nuevos. La
Comision presionard por una rapida adopcion de su propuesta’.

Corredores ferroviarios para transporte de mercancias

37.

La Comision se ha comprometido a implantar rapidamente la plena libertad de
acceso para los servicios de transporte de mercancias. Esto proporcionara a las
empresas de la Comunidad libertad de definir y explotar oportunidades
comerciales, algo fundamental para detener la caida de la cuota de mercado del
ferrocarril en el transporte de mercancias. Sin embargo, hasta llegar a esa fase,
se necesitan medidas provisionales para poder aprovechar el potencial del
transporte ferroviario de mercancias. La existencia de empresas ferroviarias
nacionales, con organizaciones y procedimientos diferentes, ha obstaculizado el
desarrollo de este trafico.  Un grupo consultivo formado por operadores de
empresas ferroviarias, empresas de transportes y sindicatos recomendé a la
Comision que promocionara la creacion de una serie de corredores ferroviarios

Directiva 95/18/CE del Consejo, de 19 de junio de 1995, sobre concesién de licencias a las
empresas ferroviarias, D.O. n° L 143, de 27.6.95.

Directiva 95/19/CE del Consejo, de 19 de junio de 1995, sobre la adjudicacion de las capacidades
de la infraestructura ferroviaria y la fijacion de los correspondientes canones de utilizacion, D.O.
n° L 143, de 27.6.95.

Comunicacién de la Comisién sobre el desarrollo de los ferrocarriles de la Comunidad (COM(95)
337 final, de 19.7.95).

En esta situacion habria que recordar que la introduccién de una mayor competencia deberia ser
considerada en el contexto intermodal. Tal como se explica de manera mas detallada en este
informe, los ferrocarriles pueden necesitar algin tipo de apoyo para reestructurarse y hacerse
comercialmente viables y, durante algin tiempo, quizd no puedan cubrir todos los costes de
infraestructurasi tienen que competir con otros modos de transporte. Sin embargo, esto no significa
que el transporte por ferrocarril deba protegerse de la competencia intermodal. Esa es la razén por
la que la Comision en su reciente propuesta de modificacién del Reglamento 684/92 del Consejo,
relativo a los transportes internacionales de viajeros efectuados con autocares y autobuses, sugirio
suprimir la clausula segun la cual los Estados miembros pueden prohibir un servicio internacional
de autobuis si éste puede afectar gravemente a un servicio por ferrocarril directamente comparable,
clausula que, por otra parte, nunca se ha utilizado en el pasado, a saber de la Comision.
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38.

39.

40.

transcuropeos para el transporte de mercancias®.  La idea es que la Comisién
anime a los Iistados miembros a seleccionar una serie de rutas prometedoras,
previa consulta con gestores de infraestructuras, empresas ferroviarias y
consignatarios de carga. Los gestores de la infraestructura a lo largo de una ruta
determinada liberalizarian conjunta y simultineamente el acceso a la
infraestructura para todos los servicios de transporte de mercancias. Atribuirian
de comun acuerdo una mayor prioridad al transporte de mercancias en la
adjudicacion de tramos ferroviarios y garantizarian que los cdnones por utilizacién
de infraestructura fueran justos y atractivos para los transportistas. Reducirian
también al minimo las retenciones en las fronteras causadas por los tramites
administrativos.

Se crearian ventanillas Unicas para tramitar lo mdis ripidamente posible las
solicitudes de transito ferroviario. Los administradores de infraestructuras
comercializarian conjuntamente el acceso a las mismas, con una serie de tarifas
y condiciones comunes que evidentemente deberdn ajustarse a la normativa
comunitaria. Trabajarian conjuntamente para mejorar el flujo del trifico de
mercancias y, en colaboracion con las empresas ferroviarias, reducir la duracion
de las paradas en las fronteras para cumplimentar los procedimientos propios del
ferrocarril. Cabe sefialar que, aunque se ha previsto establecer rapidamente los
corredores de transporte de mercancias, como medida provisional, su creacién no
impedird a largo plazo la adopcién de decisiones sobre inversiones en
infraestructura o especificaciones técnicas.

La creacién de estos corredores aportaria una amplia gama de ventajas. Los
administradores de infraestructuras adquiririan una experiencia en materia de
colaboraciéon que podria conducir a una modificaciéon del concepto de
infraestructura y de su capacidad para ofrecer diferentes tipos de servicios,
incluido el transporte de mercancias peligrosas. La libertad de acceso atraeria a
nuevos operadores y la existencia de una ventanilla Unica simplificaria en gran
manera la obtencién de autorizaciones de transito. El resultado global sera una
expansiéon del valor total de las operaciones de transporte de mercancias por
ferrocarril que beneficiard a todos los operadores. Si los Estados miembros
quieren detener el declive del transporte ferroviario de mercancias, deberan actuar
rapidamente e inducir a los administradores de las infraestructuras a intensificar
su colaboracion. Evidentemente, hay que superar problemas practicos, pero si se
abordan con espiritu de cooperacidn podran resolverse.

La Comision desea estimular el rapido desarrollo de estos corredores de
transporte de mercancias. En otofio de 1996 presentara un documento detallado
al respecto y, proximamente, celebrard una conferencia a la que se invitard a
administradores de infraestructuras y operadores ferroviarios actuales vy
potenciales y en la que se tratard del establecimiento de dichos corredores. En el
Cuadro 1 del Anexo se incluye un mapa ilustrativo de la posible red de
corredores ferroviarios.

El futuro del transporte ferroviario en Europa - Informe del grupo consultivo a Neil Kinnock,
Comisario europeo responsable de transportes, 19.6.96.
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Transporte nacional de pasajeros y derechos exclusivos

41.

42.

43.

La mejora de los servicios es tan importante en el transporte nacional de
pasajeros como en otros segmentos del mercado. Gran parte de la poblacion esti
descontenta con el servicio que recibe y, en general, se considera que la
puntualidad y fiabilidad son inadecuadas y el nivel de comodidad, escaso; la
imagen que los ciudadanos tienen del transporte ferroviario, y del transporte
publico en su conjunto, es la de algo que hay que subvencionar. Este descontento
es una de las razones por las que se recurre al coche particular, incluso en
ciudades congestionadas. El relativamente pobre rendimiento de las empresas
ferroviarias es una de las causas del descontento; la estrategia de servicios
publicos es otra. Con frecuencia, los gobiernos no definen unas prioridades claras
y dejan la prestacion de estos servicios a monopolios establecidos hace tiempo
que no tienen a menudo unos objetivos suficientemente claros y carecen casi
siempre del estimulo de las fuerzas del mercado.

La introduccion de las fuerzas del mercado podria mejorar tanto el transporte
nacional de pasajeros como el transporte internacional de pasajeros o de
mercancias. La cuestiéon es saber cudl es el mejor medio de alcanzar este
objetivo. En algunos servicios, como los de largo recorrido, la libertad de acceso
puede ser la mejor solucién. Tiene la ventaja de ofrecer un terreno mas amplio
a nuevos operadores y de hacer posible la plena libertad de prestacion de
servicios de acuerdo con el espiritu del Tratado. Sin embargo, puede no ser una
solucidn atractiva para servicios prestados en redes de utilizacion densa y elevada,
como las urbanas y las regionales. En estos casos, la misma infraestructura puede
ser utilizada para numerosos servicios y se plantean complejos problemas sobre
cémo adjudicar tramos ferroviarios y repartir los costes entre diferentes
operadores. Se necesita coordinacion para aprovechar de forma Optima los
horarios y mantener las ventajas de la réd, por ejemplo mediante sistemas de
informacién y billetaje comunes. Gran parte del transporte nacional, sea
comercialmente viable o no, es tratado como un servicio publico. Se puede
prestar un mejor servicio publico a menor coste con la concesién de derechos
exclusivos a un operador al reducirse el riesgo y la incertidumbre (véase punto
58 del Capitulo V).

En los servicios en los que la libertad de acceso no es deseable o factible, un
planteamiento mds prometedor serfa mantener concesiones en exclusiva. Las
fuerzas del mercado se introducirian adjudicando el servicio a través de un
procedimiento de licitacion a escala comunitaria; la oferta especificaria claramente
el tipo de servicio requerido y los limites de las concesiones. La exclusividad no
deberia rebasar lo estrictamente necesario para garantizar la prestaciéon del
servicio, por lo que deberia haber limitaciones de tiempo y espacio. Estas
condiciones deben ser cuidadosamente definidas y estar adaptadas a las
caracteristicas especificas del sector ferroviario.
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La aplicacién de un procedimiento de licitacion piblica plantea también muchos
problemas practicos, como por ejemplo el suministro y la propiedad del material
rodante, el alcance de las subvenciones cruzadas, el mantenimiento de las ventajas
de la red o el acceso a servicios como mantenimiento y limpieza. Entre otras
cuestiones se incluye la definicién exacta de las actividades a ofertar, el
mantenimiento de niveles adecuados de inversion y la introduccion de incentivos
y sanciones eficaces asociados al rendimiento. La introduccién gradual de los
cambios necesarios es también una cuestién importante. La Comision se propone
estudiar minuciosamente la mejor férmula para introducir las fuerzas del mercado
y, entonces, hacer las propuestas correspondientes.

Condiciones de acceso

45.

46.

47.

El establecimiento de los derechos de acceso es el primer paso; el segundo
consiste en crear las condiciones adecuadas para hacerlos efectivos. Como se
indicaba en el punto 36, la Comunidad empez6 con la adopcién el afio pasado de
dos Directivas sobre concesion de licencias, adjudicaciéon de capacidades y
fijacion de canones, con las que se pretendia aclarar la forma en que los derechos
de acceso creados por la Directiva 91/440/CE deben ser aplicados, pero que no
resuelven todas las cuestiones reglamentarias.

Faltan todavia por abordar cuestiones importantes. La regulacion del transporte
ferroviario es especialmente complicada y abarca licencias, cdnones por uso de
infraestructuras, adjudicacion de tramos ferroviarios, certificados de seguridad
para servicios especificos, interoperabilidad, normas técnicas, evaluacion de la
conformidad, condiciones de trabajo, etc. Depende también de varios actores: la
Comunidad, gobiernos, entidades publicas, organismos internacionales y, dada
la tradiciéon de auto-regulacion, las propias empresas ferroviarias. Algunas
cuestiones interesan especialmente a la Comunidad, por ejemplo, los canones por
uso de infraestructuras, criterios de adjudicacion de tramos ferroviarios y la
independencia del procedimiento de adjudicacidn, asi como las cuestiones mas
técnicas de las que se trata en el Capitulo VI.

Otra cuestion es la de la coherencia con la normativa comunitaria de los acuerdos
entre empresas ferroviarias. Pueden querer, por ejemplo, formar agrupaciones
para explotar los derechos de acceso creados por la Directiva 91/440 (véase punto
35) o cooperar en servicios internacionales de transporte combinado. Por lo que
se refiere a esto Gltimo, la Comision ha concedido una exenci6n respecto de las
normas de competencia para acuerdos de cooperacion entre empresas ferroviarias
(asunto IV-35 III, Decision de 24.7.95, sobre dos fichas de la Union
Internationale des Chemins de Fer); se informard sobre la aplicacion de la
decision para finales de 1997. La Comision estudiara ahora si es necesario aclarar
el ambito y las condiciones de las exenciones para acuerdos de cooperacion entre
empresas ferroviarias, por ejemplo en dmbito de la utilizacién comin de vagones,
y adoptard las medidas que sean necesarias.
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Costes de infraestructura y capacidad: cinones y adjudicacién

48.

49.

50.

Los costes de infraestructura son un importante factor de los costes totales de las
empresas ferroviarias. El grupo consultivo de ferrocarriles del Comisario Kinnock
consideraba que los costes de infraestructura eran demasiado elevados y que este
era uno de los factores que habian contribuido al declive de los ferrocarriles. Los
propietarios de las infraestructuras estdn en situacién de monopolio respecto de
los operadores y, por lo tanto, se necesitan mecanismos para garantizar que
tienen incentivos adecuados para mejorar la eficiencia y reducir los costes. Esto
serd cada vez mas importante, pues las empresas ferroviarias tienden hacia una
separacion mayor entre gestién de infraestructuras y operaciones de transporte.
El grupo sefialdo también que la organizacion de la entidad propietaria de las
infraestructuras tiene consecuencias para su capacidad de reducir costes.

Se necesitan unos principios claros para fijar los cdnones de utilizaciéon de
infraestructuras si se pretende que el nuevo sistema ferroviario funcione. Con la
separacion de la gestion de infraestructuras y las operaciones de transporte, las
transacciones entre las dos facetas del sistema ferroviario deben ser explicitas y
transparentes. Han aparecido ya en la Comunidad diferentes sistemas. La
Republica Federal de Alemania y el Reino Unido, por ejemplo, tratan de
recuperar completamente los costes, mientras que los Paises Bajos y Espafia
autorizan la utilizacion gratuita de las infraestructuras, en cualquier caso durante
un periodo transitorio. La cuestién que se plantea inmediatamente es la de saber
si estas diferencias hardn mas dificil la entrada de nuevos operadores y la
utilizacién de algunos corredores mas cara que la de otros, incluso si los costes
son similares. Esta 0ltima posibilidad podria ser un problema desde el punto de
vista del transporte y del mercado interior. La Comision evaluara si es necesario
introducir mas normas de armonizacién a escala de la Unién Europea. Cuando
el propietario de las infraestructuras no fija tarifas de acceso pero el Estado
reembolsa los costes, el coste real de prestacion de servicios ferroviarios sera
menos claro y la presion para reducir los costes de infraestructura sera
consecuentemente menor.

No obstante, la fijacion de cdnones de utilizacion de infraestructuras de transporte
es también un aspecto importante de la politica comin de transportes en su
conjunto. El tema central del Libro Verde de la Comisioén "Hacia una tarificacién
justa y eficiente en el sector del transporte” es que, en la medida de lo posible,
las tarifas deben reflejar los costes marginales directos y externos, deben
recuperar la totalidad de dichos costes y deben estar vinculadas a los costes
causados por los usuarios. Este debe ser el objetivo a largo plazo de dicha
politica. A corto plazo, los Estados estdn legitimados a financiar inversiones en
infraestructura ferroviaria para compensar costes externos no recuperados en el
sector de carreteras o alcanzar objetivos ajenos al transporte, como puede ser el
desarrollo regional, siempre que esta financiacidon no falsee la competencia de
forma inaceptable. Los problemas de competencia que pueden plantearse en cada
modo de transporte y entre los distintos modos de transporte, son una razén
importante para que la Comision realice un estudio sobre fijacion de tarifas, con
objeto de definir unos principios comunes.
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51.

52.

Este estudio sobre un planteamiento general para la fijacion de tarifas de
utilizacion de infraestructuras deberia conciliar objetivos contradictorios. Por
ejemplo, las tarifas deben tener en cuenta los costes no recuperados del transporte
por carretera, pero ser suficientemente altas para incentivar la reduccion de costes
de infraestructuras. Hay que optar entre canalizar el apoyo piblico directamente
a los operadores de servicios publicos o utilizarlo para reducir los costes de
infraestructura. También hay que conciliar unos precios fijos que cubran
posiblemente los costes marginales con unas tarifas negociadas que reflejen la
falta de capacidad y la congestion.

Incluso con sistemas perfeccionados de fijacion de canones, se mantendria
naturalmente la adjudicacion administrativa de capacidad, porque los horarios
extremadamente complejos que tienen que elaborar las empresas ferroviarias
requieren estabilidad y seguridad para funcionar. Operadores y gestores de
infraestructuras necesitan continuidad para comprometer recursos cuantiosos y
esto seguird siendo asi aunque la intervencion de las fuerzas del mercado sea
mayor. Aunque reconoce la necesidad de la adjudicacién administrativa, la
Comisién tiene dos preocupaciones. En primer lugar, la fijacién de horarios debe
ser suficientemente abierta y flexible para que los nuevos participantes puedan
obtener tramos ferroviarios. En este sentido, aplaude la iniciativa de las propias
empresas ferroviarias de modernizar el procedimiento de fijacion de horarios. En
segundo lugar, los principios de adjudicacion y de fijacién de canones deben ser
coherentes: por ejemplo, las tarifas para servicios con prioridad en lineas
congestionadas deberian ser mas elevadas. Por lo tanto, deben desarrollarse
nuevos criterios para adjudicacién de franjas y fijacion de tarifas. Cuando la
Comision haya realizado los necesarios estudios preparatorios, propondrd nuevos
principios, tanto para la fijacion de canones de utilizacién de infraestructuras
como para la adjudicacion de capacidades.

Independencia del procedimiento de adjudicacién

53.

Si todos los operadores de transporte deben tener acceso a las infraestructuras en
pie de igualdad, la responsabilidad unica y definitiva de la adjudicacion de franjas
no puede dejarse en manos de una entidad que explota también servicios de
transporte. El conflicto de intereses es evidente; una empresa no puede ser al
mismo tiempo juez y parte a la hora de determinar el acceso a un mercado. Los
articulos 86 y 90.1 del Tratado impedirian que una empresa ferroviaria en
posicion dominante determinase qué otras partes son sus competidores. Mientras
las empresas ferroviarias sigan elaborando por si mismas los horarios, tarea
extremadamente complicada que incluye miles de franjas ferroviarias, una entidad
independiente deberd supervisar el proceso y tener la palabra final en caso de
desacuerdo. La Comision garantizard que se respeten los principios de la
Comunidad cuando se llegue a la incorporacion de la Directiva 95/19/CE, sobre
la adjudicacion de las capacidades de la infraestructura ferroviaria y la fijacion
de los correspondientes cdnones de utilizacion. También evaluard si las
disposiciones de dicha Directiva son suficientes para garantizar la independencia
y hard propuestas para consolidar el procedimiento de adjudicacion, en caso
necesario. La existencia de un mecanismo independiente de recurso o la ausencia
aparente de un comportamiento discriminatorio no bastan para descartar el
incumplimiento de los articulos 86 y 90.1 del Tratado.
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54.

55.

Sin embargo, incluso con entidades reglamentarias independientes, los nuevos
operadores pueden seguir teniendo que hacer frente a dificultades pricticas para
conseguir acceder a infraestructuras gestionadas por una empresa ferroviaria
integrada. En realidad, una empresa ferroviaria integrada no estd en el negocio
de comercializacién de servicios de infraestructura y puede no estar organizada
para hacerlo con eficacia; su principal objetivo es producir y vender sus propios
servicios. Por consiguiente, la Comisién cree que es necesario modificar la
Directiva 91/440/CE para imponer la creacion de dos unidades comerciales
distintas, con gestion y contabilidad independientes, cuando los Estados miembros
mantengan empresas ferroviarias integradas.

Para resolver los problemas de adjudicacion de infraestructuras y de integracion
general de las redes ferroviarias nacionales hay que estudiar varias opciones. Una
posibilidad seria la creacion de una Agencia Europea de Ferrocarriles, como
propuso el grupo consultivo al Comisario de transportes (véase punto 38). La
Agencia trataria directamente las dificultades causadas por la existencia de
organismos nacionales algunas de cuyas funciones tienen una dimension europea
fundamental. Se incluyen aqui la supervisién de la adjudicacién de capacidades
de infraestructura, otras normas de armonizacién técnica y seguridad para
potenciar la interoperabilidad y la creacién de un mercado tinico de equipos
ferroviarios (véase Capitulo VI). Una Agencia Europea de Ferrocarriles seria una
valiosa aportaciéon. Ademds de ser claramente un compromiso importante, la
Comision cree que la propuesta merece ser estudiada cuidadosamente, en
particular en sus aspectos técnicos e institucionales.
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56.

Resumen de propuestas

La Comisién mantiene su propuesta de julio de 1995 sobre la
modificacién de la Directiva 91/440/CE para ampliar los derechos de
acceso a la infraestructura ferroviaria a todos los servicios de
transporte de mercancias y de transporte internacional de pasajeros.
Presionara para que se adopte tan pronto como sea posible.

En el caso del transporte nacional de pasajeros, la Comision estudiara
cual es la mejor férmula para introducir las fuerzas del mercado y,
después, hara las propuestas oportunas.

La Comisién propondra una modificacién de la normativa comunitaria
para imponer la separacion de la gestion de infraestructuras y las
operaciones de transporte en dos unidades comerciales distintas, con
gestion y contabilidad independientes.

La Comision fomentara la rapida creacion de una serie de corredores
ferroviarios transeuropeos para transporte de mercancias. En otoiio
publicarda un documento detallado al respecto y en un futuro préximo
organizard una conferencia.

La Comision estudiara nuevos principios para la fijacion de cinones
por utilizacién de infraestructuras y adjudicacién de capacidades y
presentara las propuestas pertinentes.

La Comision estudiara varias opciones para mejorar el marco
institucional para el futuro desarrollo del sector ferroviario (incluida la
creacion de una Agencia Europea de Ferrocarriles).

La Comisién examinara si es necesario aclarar el alcance y las
condiciones de las exenciones para los acuerdos de cooperacién entre
empresas ferroviarias y adoptara las medidas que sean necesarias.
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CAPITULO V - SERVICIO PUBLICO EN EL TRANSPORTE FERROVIARIO

Importancia del servicio piiblico en el transporte para la Comunidad

57.

58.

59.

60.

Los servicios de interés general son un elemento clave del modelo econdémico y
social europeo; en el caso del transporte, esto se pone de manifiesto en el articulo
77 del Tratado, que hace referencia a determinadas obligaciones inherentes a la
nocion de servicio publico. Los objetivos son hacer posible la movilidad de los
ciudadanos con unos servicios permanentes y de calidad y contribuir al desarrolio
sostenible, a la cohesion social y al equilibrio regional. En todos los Estados
miembros, las autoridades intervienen de alguna manera en el mercado, por
ejemplo para introducir unas tarifas reguladas o garantizar unos servicios
regulares de ferrocarril con una cobertura suficiente del territorio nacional. Son
servicios que no presta, o no con la misma extension, una empresa de transportes
cuando sOlo tiene en cuenta sus propios intereses comerciales.

La Comision, en consecuencia, atribuye la mayor importancia a la prestacion de
servicios publicos en el transporte de pasajeros por ferrocarril, en interés de los
usuarios y para atender los objetivos mds generales de la comunidad en su
conjunto. Este planteamiento se subrayaba una vez mas en el Libro Verde sobre
la Red de Ciudadanos®. Sin embargo, en la financiacion de servicios piblicos en
el sector ferroviario es muy necesario conseguir un mejor rendimiento de los
fondos publicos y unos servicios mas eficientes. La estrategia prevista por la
Comision se propone mejorar la transparencia de las relaciones econdmicas entre
el Estado y las empresas de transporte, asi como introducir las fuerzas del
mercado, para estimular la modernizacién de los servicios publicos.

En este contexto, se ha pensado en ocasiones que servicio piiblico y eficiencia son
conceptos contradictorios, pero en realidad son bastante complementarios: una
mayor eficiencia serd una ventaja cualitativa y cuantitativa para los servicios
publicos, que a su vez mejorarn la eficiencia del mercado. La introduccion de
servicios publicos permite corregir carencias del mercado teniendo en cuenta
factores sociales, de forma que una empresa de transporte asuma actividades de
interés general que no asumiria si sOlo considerase sus propios intereses
comerciales.

Hay diferencias historicas, legales y culturales entre los Estados miembros
respecto del concepto y la organizacion de servicios publicos en el transporte
ferroviario. Una propuesta para mejorar la eficiencia de los servicios publicos
debera respetar naturalmente el principio de subsidiariedad. Debera permitir que
las autoridades de cada Estado miembro decidan sobre la organizacion, el nivel
y la definicién de un servicio piblico, siempre que se respeten los principios de
la Comunidad. Es mds, el Tratado no afecta a las normas nacionales sobre
propiedad y permite la prestacién de servicios pablicos por empresas puiblicas o
privadas, incluso en un entorno competitivo.

La Red de Ciudadanos, COM (95) 601 final, de 29.11.95.
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Mejora del marco comunitario

ol.

62.

63.

Existen ya reglamentos comunitarios sobre "accion de los Estados micmbros en
materia de obligaciones inherentes a la nocion de servicio pablico en el sector de
los transportes por ferrocarril, por carretera y por via navegable"". En dichos
reglamentos, la norma general es que los Estados miembros tienen derecho a
obtener servicios de transporte por ferrocarril en interés pablico, siempre que
compensen a los operadores por la carga financiera que eso suponga. No
obstante, los servicios urbanos, suburbanos y regionales pueden ser excluidos y
los reglamentos siguen permitiendo la imposicion de obligaciones de servicio
publico. Esto significa que una empresa ferroviaria estd obligada a prestar un
servicio que en la practica puede no estar definido transparentemente ni
remunerado justamente; la falta de un marco operativo claramente definido
difumina los objetivos y socava las iniciativas de gestion. Ademads, haya o no
contrato, no hay obligacion de licitar, por lo que los operadores no tienen que
responder a la competencia y los Estados miembros no tienen garantias de pagar
el precio minimo establecido en el mercado.

La Comision considera que la organizacién actual no es clara ni suficientemente
eficaz para alcanzar el objetivo de un servicio ptiblico de alta calidad y eficiente.
Se han previsto dos mejoras importantes. La primera consistiria en el paso de un
sistema mixto de obligaciones impuestas por el Estado y de contratos de servicio
publico a la implantacion de contratos negociados entre el Estado y el operador
ferroviario para todos los servicios publicos, incluidos los servicios urbanos,
suburbanos y regionales. En los contratos se especificarian tanto el servicio a
prestar como la compensacion que deberia pagarse. La contribucion financiera de
la autoridad publica seria una compensacion explicita y transparente por la
prestacién de servicios no comerciales. El pago seria acordado por el Estado
miembro v la empresa ferroviaria para un periodo determinado de tiempo a la
firma del contrato. De esta forma, la responsabilidad de costes y pérdidas se
transferiria a la empresa ferroviaria, que tendria asi razones para mejorar su
rendimiento. Cada Estado miembro seria responsable de definir los servicios
publicos, en especial en términos de calidad, continuidad, regularidad, capacidad,
accesibilidad y tarifas.

En segundo lugar, deberian introducirse las fuerzas del mercado en la explotacién
de servicios. Esta es una de las cuestiones clave que la Comisi6n trata en su
estudio sobre la introduccion de las fuerzas del mercado en el transporte nacional
de pasajeros y en sus subsiguientes propuestas sobre esta cuestion (véanse puntos
42 a 45).

10

Reglamento (CEE) n® 1191/69 del Consejo, modificado por el Reglamento (CEE) n°® 1893/91 del
Consejo.

27



64.

Resumen de propuestas

La Comision hara propuestas para generalizar el recurso a contratos
de servicios publicos firmados entre el Estado y el operador de
transporte, en lugar de imponer obligaciones a los operadores.

En cuanto al transporte nacional de pasajeros en general, la Comision
estudiara las formulas pricticas mas adecuadas para introducir las

fuerzas del mercado en los servicios piiblicos y, después, presentara las .
propuestas pertinentes.

28




CAPITULO VI - INTEGRACION DE LOS SISTEMAS NACIONALES

65.

Durante mucho tiempo, los ferrocarriles se desarrollaron para atender las
necesidades nacionales. Eran, y normalmente son, explotados por empresas
nacionales cuyo primer objetivo es el mercado nacional. Las reglas de
funcionamiento y las normas técnicas se definen en gran medida a escala
nacional, por lo que los procedimientos son diferentes y hay una enorme y
diversa gama de infraestructuras y material rodante. Todo ello ha provocado una
fragmentacidn tanto de las redes ferroviarias como de la industria de suministro,
fragmentacién que sigue existiendo. Esta es una de las razones del fracaso del
ferrocarril a la hora de aumentar sus rendimientos, como han hecho otros modos
de transporte en las ultimas décadas. Las diferencias entre normas técnicas y
reglas de funcionamiento han complicado la interoperabilidad y han contribuido
a la escision de la industria de suministros en una serie de empresas nacionales
que sirven los mercados nacionales; la investigacion también se ha visto afectada
por esta fragmentacion, en gran parte por la misma razén. Esto no significa que
la Comunidad sea la primera en querer integrar las redes ferroviarias; en algunas
areas ya se han hecho progresos, mientras que en otras sigue habiendo problemas
importantes.

Un mercado unico de equipos ferroviarios

66.

Las industrias de suministro, como los ferrocarriles, se han desarrollado a escala
nacional. Tradicionalmente, muchas empresas ferroviarias construian su propio
material rodante, aunque habia también constructores privados. El cambio a las
locomotoras diesel y eléctricas fomenté un mayor recurso a estos dltimos; por
razones de conveniencia e intereses nacionales, los equipos se compraban
generalmente a fabricantes del mismo pais. No obstante, las empresas ferroviarias
seguian a menudo disefiando los equipos, dado que tenian una experiencia
considerable, amplios departamentos de disefio y una sélida cultura en ingenieria;
definian también con toda precisién las especificaciones que debian seguir los
fabricantes. S6lo en los ultimos afios se ha manifestado una tendencia hacia
especificaciones de ejecucion, con la transferencia de confianza y experiencia que
ello implica. También la industria de suministros ferroviarios se ha ido
consolidando a través de las fronteras, dando lugar al nacimiento de algunas
grandes empresas europeas menos identificadas con compaiias ferroviarias
nacionales concretas. Sin embargo, la fragmentacion en mercados nacionales
abastecidos por proveedores locales persiste, lo cual ha obstaculizado la
competencia y ha aumentado los costes.
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67.

68.

69.

70.

Con el programa del mercado dnico, la Comisién adopt6 en 1993 una Directiva
sobre adjudicacion publica de contratos en los sectores del agua, de la energia,
de los transportes y de las telecomunicaciones''. Esta legislacion establecia tanto
el principio de no discriminacion entre proveedores como procedimientos de
licitacion publica. No obstante, las adquisiciones de empresas ferroviarias siguen
basidndose en gran medida en productores nacionales. L.a Comisi6n, por lo tanto,
se propone seguir de cerca la incidencia de la Directiva y seguir adelante con la
definicion de especificaciones europeas que sirvan de referencia en documentos
contractuales. También en este sector son importantes las reglas de competencia.
El articulo 86 prohibe a las empresas ferroviarias con una posiciéon dominante en
un mercado como compradores de bienes o servicios que practiquen ningin tipo
de discriminacion entre proveedores de los diferentes Estados miembros.

En el caso del ferrocarril convencional y ligero, la Comision ha empezado por
confiar a los organismos europeos de normalizacion el mandato de proponer
normas. Dichas normas incluirdn, entre otras cosas, material rodante y
componentes de infraestructura, la prueba de los vehiculos, aerodinimica,
proteccion contra incendios, seguridad eléctrica y compatibilidad
electromagnética. Se espera que las primeras normas entren en vigor en 1998
como normas europeas y que sirvan de referencia en los documentos
contractuales de adjudicacion publica; la implantacion de las otras normas se
realizara a lo largo de un periodo de varios afios.

En julio de 1996, se adopt6 la propuesta de la Comisién de una directiva sobre
la interoperabilidad del tren de alta velocidad'?. Esto generard un proceso para
fijar especificaciones técnicas obligatorias que servirdn de referencia para la
adjudicacion publica, hardn posible la interoperabilidad y contribuirdn a la
creacion de un mercado tnico; la directiva dispone también un procedimiento
independiente de evaluacién de conformidad. Algunas de estas especificaciones
se extenderan al ferrocarril convencional, ya que no son dos sistemas separados
y distintos y el material desarrollado para uno de ellos puede ser utilizado en el
otro. La Directiva constituye un paso importante hacia un mercado integrado.

La Comision va a adaptar ahora, con la plena participacién de las empresas
ferroviarias y de la industria de suministro, las partes correspondientes del
procedimiento para potenciar la interoperabilidad en el ferrocarril de alta
velocidad al ferrocarril convencional. Ademas, la Comisién seguird estudiando
las medidas técnicas necesarias para mejorar la posibilidad de acceso de las
personas minusvalidas y de las personas de edad, ya que la armonizacion técnica
en este campo conduce a unos servicios de mejor calidad para los pasajeros. La
armonizacion abarcara material rodante, estaciones y la interfaz entre ambos.

Directiva 93/38/CEE del Consejo, de 14 de junio de 1993, sobre coordinacién de los

procedimientos de adjudicacion de contratos en los sectores del agua, de la energia, de los
transportes y de las telecomunicaciones, D.O. L 199, de 19.8.93.

Directiva del Consejo sobre la interoperabilidad de 1a red europea de ferrocarriles de alta velocidad.
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71.

Elaborar y adoptar especificaciones es una parte de la cuestion; la otra parte es
la evaluacion de la conformidad con esas especificaciones. Antes, las propias
empresas ferroviarias eran en gran medida responsables de fijar los requisitos y
certificar la conformidad, prictica que ya no es aceptable. Segiin la directiva
sobre interoperabilidad del ferrocarril de alta velocidad, los Estados miembros
elegirdan entidades independientes que llevardn a cabo los procedimiento de
evaluacion de conformidad y compatibilidad de uso. Estas entidades estin siendo
creadas en los Estados miembros y su trabajo podria extenderse progresivamente
a los ferrocarriles convencionales y ligeros.

Interoperabilidad

72.

73.

74.

La fragmentacién de las empresas ferroviarias significa también que la
interoperabilidad no es automatica. Hubo que hacer un gran esfuerzo para reducir
las diferencias reglamentarias, técnicas y operativas que pueden impedir que los
trenes circulen libremente sin tener que parar en las fronteras. Sigue habiendo
algunos obstaculos, como reconocia el Tratado de Maastricht al definir el objetivo
de fomentar la interoperabilidad.

Esto no supone que no se hayan hecho ya algunos progresos. Las empresas
ferroviarias tienen algunos acuerdos sobre armonizacion técnica para facilitar los
servicios internacionales. Gracias a estos acuerdos, los vagones de pasajeros y de
carga pueden viajar entre los distintos paises de Europa; hace tiempo que ha
dejado de ser necesario cambiar de tren en las fronteras'>. La Directiva sobre la
interoperabilidad del ferrocarril de alta velocidad establecera un proceso para
definir especificaciones técnicas que permitan la interoperabilidad de la red de
alta velocidad. En los ferrocarriles convencionales, las principales diferencias que
sigue habiendo se producen en los sistemas eléctricos, sefializacién, normas de
funcionamiento y cualificacion de las tripulaciones, incluida la cualificacién
lingiiistica. La consecuencia es que los ferrocarriles cambian regularmente de
locomotoras y tripulaciones en las fronteras. También hay diferencias de
estructura y dimensién de carga que pueden afectar al transporte combinado
(véase punto 81).

Al evaluar la necesidad de una mayor interoperabilidad un aspecto fundamental
es el valor del tiempo ganado al no detenerse en las fronteras.Es necesario un
planteamiento selectivo basado en una valoraciéon minuciosa de las rutas y
servicios que serian mas competitivos gracias a la interoperabilidad. Como primer
paso, la Comisién se propone examinar la posibilidad de incrementar la
interoperabilidad en rutas internacionales importantes de forma econémicamente
rentable. Estudiard también la posibilidad de utilizar fondos RTE para financiar
proyectos en los que participen varias empresas ferroviarias.

13

Debido a las diferencias en anchura de Ias vias, se necesitan dispositivos especialesen las fronteras
entre Francia y Espafia, Finlandia y Suecia y entre Europa Central y las Republicas Balticas y los
paises de la CEI.
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15.

76.

Otro punto a tener en cuenta es que hay diferentes medios de interoperabilidad.
Por ejemplo, se puede elegir entre cambiar el suministro eléctrico a un voltaje
comun y emplear locomotoras multi-corriente, que es una practica comiin. Es
necesario evaluar cuidadosamente cuando se justificaria una mayor armonizacién
técnica, puesto que implicaria grandes inversiones, en especial en sistemas de
mando-control y gestién de trifico; en este punto, el Sistema de Gestion del
Tréafico Ferroviario Europeo, cuando sea operativo, proporcionaréd la base para
la implantacién de sistemas compatibles en el futuro.

Por altimo, en el caso del transporte de mercancias, se producen largas
retenciones en las fronteras a causa de los controles aduaneros, veterinarios y

fitosanitarios y de los propios procedimientos de las empresas ferroviarias para

manipular los trenes, tanto dentro de la Comunidad como en las fronteras
exteriores. Los procedimientos de las empresas ferroviarias incluyen la
transferencia y verificacion de informacién sobre vagones y cargas, que puede
agilizarse a través de sistemas integrados de informacion. Organismos
internacionales han llevado a cabo un valioso trabajo sobre problemas
administrativos especificos de los puestos fronterizos; todavia hay trabajo por
hacer en relacion con el tiempo utilizado para los procedimientos de las empresas
ferroviarias, en funcién de la mejor prictica. La Comisién va a tratar
urgentemente de la cuestiéon de como eliminar mejor estas demoras, en consulta
con las entidades internacionales correspondientes.

Infraestructuras

77.

78.

La Comunidad esta trabajando ya en una ambiciosa politica para vincular las
infraestructuras nacionales de transportes en unas redes transeuropeas. En 1996
se han adoptado unas directrices para las redes transeuropeas. En el sector
ferroviario, la prioridad es completar la red de alta velocidad y, en concreto,
hacer realidad los proyectos prioritarios avalados por el Consejo Europeo de
Essen. Hasta ahora, se ha hecho hincapié en el transporte de pasajeros, pero
ahora hay que prestar mds atencidn al transporte de mercancias. Este altimo ha
ido decayendo continuamente durante décadas, a causa entre otras cosas de las
deficiencias de infraestructura. La infraestructura debe ser suficientemente buena
para poder mejorar radicalmente la calidad y desarrollar nuevos servicios. La
revision de las directrices de las RET, que tendra lugar antes del 1 de julio de
1999, de conformidad con el articulo 21 de las directrices adoptadas por el
Consejo y el Parlamento Europeo el 17 de julio de 1997, serd la ocasién de
reconsiderar como puede adaptarse la infraestructura ferroviaria para responder
a los nuevos modelos de actividad econdmica y del consiguiente flujo de tréfico.

La concentracion del trifico es importante debido a los elevados costes fijos del
transporte ferroviario. Esto podria fomentarse mediante una mejor integracion del
transporte de mercancias en la ordenacion del territorio. Por ejemplo, se podrian
desarrollar mas centros de carga y los grandes usuarios del transporte podrian
concentrarse cerca de terminales con servicios adecuados para transferir la carga
de un modo de transporte a otro; esto beneficiaria especialmente al trafico de
vagones de mercancias. También es importante explotar toda la gama del
transporte intermodal. Es necesaria una red adecuada de terminales para
garantizar la interfaz entre modos de transporte (tanto para pasajeros como para
transporte de mercancias). La Comision estudiard este punto en una
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79.

80.

Comunicacion sobre fomento de la intermodalidad que se publicara a finales de
1996. Una cuestion diferente es cOmo garantizar que las mercancias peligrosas
se transporten por ferrocarril; el transporte de este tipo de mercancias por
carretera esti aumentando a pesar de los riesgos existentes, incluso en largas
distancias.

El trafico de mercancias se ve obstaculizado probablemente mas por
estrangulamientos en puntos concretos que por una carencia general de capacidad.
La Comision identificard los estrangulamientos y estudiard la mejor forma de
eliminarlos; segin las circunstancias, la solucién podria ser mas trabajos de
infraestructura, mejoras de alcance limitado, métodos distintos de explotacion y
mejor gestion ferroviaria, incluida la extension del Sistema de Gestion de Trafico
Ferroviario Europeo a lineas convencionales.

Las diferencias de estructura limitan las posibilidades del transporte combinado,
en particular el movimiento de grandes contenedores y de vehiculos de carretera
de gran altura en rutas importantes. Si hay un mercado adecuado para este tipo
de transporte, se puede estudiar la posibilidad de aumentar las dimensiones.
Mientras que la remodelacion de infraestructuras a gran escala es demasiado
costosa para ser viable, mejoras selectivas en puntos adecuados podrian producir
ventajas superiores a la inversion realizada. También seria posible una mejor
explotacion de los nuevos enlaces construidos o planeados para gran dimensién,
como los tineles del Canal y transalpino y el cruce de Store Belt. Este es otro
punto que habra que estudiar cuando se revisen las directrices de las RTE, de
acuerdo con el articulo 21 de la Decisién del Parlamento Europeo y del Consejo
"sobre las directrices comunitarias para el desarrollo de la Red Transeuropea de
Transportes”, de julio de 1996.

Seguridad

81.

El grupo consultivo del Comisario sefiald que, en comparacion con el sector de
carretera, el ferrocarril tiene unos requisitos de seguridad muy caros. El grupo
consideraba que en ocasiones, al definir los requisitos, no se tenian
adecuadamente en cuenta costes y beneficios y que las decisiones sobre inversion
en seguridad en el sector del ferrocarril se basaban en valores maximos mucho
mas elevados de vidas salvadas que en el sector de carretera. Las diferentes
implicaciones de los costes en estos modos de transporte podrian afectar
adversamente a la seguridad de la red de transportes en su conjunto. Las
diferencias entre los requisitos de seguridad existentes en los Estados miembros
obstaculizan también la competencia del ferrocarril en el tréfico internacional. A
la vista de todos estos factores, el grupo recomendaba que la Comunidad trabaje
en el desarrollo de técnicas comunes de evaluacién de la seguridad y en un
régimen de seguridad basado en el célculo de probabilidades. La Comisién
estudiard ias posibilidades de accion en este campo.

33



Reduccion del ruido

82.

83.

Uno de los principales motivos de critica de la opinién piblica respecto del
transporte ferroviario es el exceso de ruido, que provoca en muchas zonas una
considerable oposicion a la expansion de la capacidad de infraestructuras. Hay
que hacer un mayor esfuerzo por reducir el ruidos si se quiere que la expansion
del transporte ferroviario cuente con la aceptacion general. Algunos Estados
miembros estin empezando a elaborar una normativa nacional sobre el ruido,
pero esto podria obstaculizar la libre circulacion del ferrocarril y retrasar el
mercado dnico de equipos ferroviarios. Por lo tanto, es importante desarrollar una
estrategia comunitaria para reducir el ruido de los ferrocarriles.

La reduccion del ruido ha sido desde hace tiempo un tema importante de
investigacion, financiado por la industria ferroviaria y por la Comunidad. Ademas
de apoyar las actividades de investigacion, la Comision, en colaboracién con las
partes interesadas y organismos internacionales, evaluard los instrumentos
politicos para reducir el ruido. Entre los instrumentos posibles los hay de caricter
econémico, como tarifas variables de infraestructura en funcién del nivel de ruido
de los vagones, legislacion sobre limites de emisién, acuerdos negociados entre
el sector ferroviario y la Comunidad sobre objetivos de reduccién del ruido y
medidas para garantizar el buen mantenimiento de equipos en funcionamiento.
La evaluacion, que se iniciard previa negociacion sobre el nuevo Libro Verde
sobre la estrategia futura en materia de ruido, estudiard las posibilidades de
utilizar una combinacién de estos instrumentos.

Investigacion

84.

85.

Una industria ferroviaria competitiva exige una estrategia de innovacién orientada
al futuro. La innovacidn supondrd mejoras impresionantes para los resultados
comerciales y operativos, incluidos costes, calidad y fiabilidad de los servicios
y flexibilidad de explotacion. El programa de investigacion de la Comunidad debe
desempefar aqui un importante papel. Puede proporcionar un marco para la
coordinacion de las hasta ahora independientes actividades de investigacion de los
Estados miembros y para la creacion del volumen critico necesario para proyectos
de demostracion importantes, reduciendo asi el plazo de tiempo entre la
investigacién y la introduccién en los mercados de la Comunidad.

El Cuarto Programa Marco de la Comunidad pretende promover actividades de
investigacion y desarrollo en muy diversos campos. Un nimero significativo de
programas especificos del Programa Marco est4 relacionado con cuestiones de
I+D importantes para el sector ferroviario. Se incluyen aqui tanto tecnologias de
caracter general como tecnologias especificas del sector. Estas ultimas se tratan
fundamentalmente en los programas de Aplicaciones Teleméticas y de
Investigacién en materia de Transporte. El programa de Aplicaciones Telematicas
deberia dar lugar a un despliegue significativo de medios telematicos de
transporte que fomentan los servicios de transporte, incluidos los aspectos del
transporte multimodal. El programa de Investigacién de materia de Transporte
tiene como objetivo la integracién de la investigacion socioeconémica y las
actividades tecnoldgicas. Estos proyectos incluyen pruebas de campo y proyectos
de demostracion a escala real orientados a la interconexién y la interoperabilidad
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86.

87.

de las redes, que se conciben para establecer la viabilidad de nuevas tecnologias
y los requisitos para que se desplieguen con éxito.

El trabajo de investigacion de la Comunidad es ya una contribucidn decisiva para
la implantacion de metas estratégicas importantes. Un ejemplo particular es el
Sistema de Gestion del Trafico Ferroviario en Europa (ERTMS). Su finalidad es
crear un sistema armonizado de control de mando y gestion de trafico que pueda
aplicarse en toda Europa. Una vez introducido, no s6lo mejoraran la seguridad
y la interoperabilidad, sino que se reducirdn también los costes de explotacion y
mejorara la gestion de infraestructuras y flotas. Ademads, el ERTMS es el primer
paso hacia la integraciéon de la gestion del trafico y la infraestructura con
servicios a los consumidores. El trabajo conducird también a unas
especificaciones comunitarias, que se incluirdin en la Directiva sobre la
interoperabilidad del ferrocarril de alta velocidad y que contribuirdn a la apertura
de los mercados a la licitacion publica y, por lo tanto, a la reduccién de costes.

Para aprovechar mejor las actividades de I+D de la Comunidad, lIa Comisién
instituy6 en 1995 la nocién de Grupos Operativos. Uno de estos grupos trata del
tema de. "Trenes y sistemas ferroviarios del futuro". Su principal objetivo es
reunir a los principales actores del sector ferroviario para formular una estrategia
de adquisicion de tecnologia. Se han definido prioridades en é4reas como
transporte de alta velocidad, transporte urbano, gestion de trafico, transporte de
mercancias y produccion de equipo ferroviario, como objetivo mayor en materia
de reduccion de costes. Entre las futuras actividades se incluirdn la conclusién de
los proyectos a mas largo plazo ya iniciados con el Cuarto Programa Marco y el
desarrollo de un enfoque en el que se combinen estudios socioecondmicos sobre
estrategia de transporte y actividades técnicas; el trabajo evolucionard desde la
promocion de la intermodalidad y la interoperabilidad y la posibilidad de acceso
para las personas minusvalidas hasta la plena integracion de las empresas
ferroviarias en la red general de transportes. Las principales areas objetivo para
las actividades de investigacion incluirdn calidad de servicio, mejor eficiencia,
aspectos de seguridad y humanos y conservacion del medio ambiente.
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88.

Resumen de propuestas

La Comisién seguira apoyando la normalizacién de los ferrocarriles
convencionales y ligeros. Estudiara como pueden adaptarse a los
ferrocarriles convencionales importantes aspectos del proceso de
armonizacién técnica desarrollado para el tren de aita velocidad.

La Comisién seguird estudiando las medidas técnicas necesarias para
mejorar las posibilidades de acceso para las personas minusvilidas y de
edad.

La Comisién examinari las posibilidades de mejora de la
interoperabilidad en importantes rutas internacionales de forma
econémicamente rentable. Estudiara la posibilidad de utilizar los
fondos RTE para financiar proyectos en los que participen varias
empresas ferroviarias.

En cuanto al transporte de mercancias, la Comision estudiara la forma
de eliminar demoras en las fronteras causadas por controles
administrativos y por los procedimientos propios de las empresas
ferroviarias, previa consulta con las principales entidades
internacionales.

La Comisién preparara una comunicacion sobre fomento de la
intermodalidad para finales de 1996.

En el futuro, la Comision evaluara las mejoras de infraestructura
necesarias para desarrollar el transporte de mercancias y hara las
propuestas pertinentes para revisar las directrices de RTE.

La Comisién evaluara instrumentos estratégicos para reducir el ruide
del ferrocarril, en el contexto de la politica general de la Comunidad
en materia de ruidos.

La Comisién promocicnara sinergias entre los diferentes programas
nacionales y comunitarios de I+ D, procedimientos de consulta en los
que el Grupo Operativo desempefiara un importante papel.

En las licitaciones en virtud del Programa de Investigacion en materia
de Transporte, la Comisién hara hincapié en propuestas de estudios
socioeconémicos para apoyar el paso de redes ferroviarias nacionales a
redes europeas.

La Comisién seguird fomentando proyectos de demostracién en dreas
técnicas prioritarias, y en particular la continuacion de las actividades
del ERTMS y de pruebas de validacién a escala real.

La Comisi6n tratari urgentemente la cuestién de cémo climinar mejor
las largas demoras en las fronteras interiores y exteriores de la
Comunidad, en consulta con las principales organizaciones
internacionales.
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CAPITULO VII - ASPECTOS SOCIALES

89.

90.

91.

92.

El personal de las empresas ferroviarias siente una gran inquietud por las
consecuencias sociales de la reestructuracion, sobre todo por la posible pérdida
de puestos de trabajo. Esto es facilmente comprensible, ya que los ferrocarriles
van a tener que cambiar mucho en los proximos afos si quieren competir con
otros modos de transporte y dado que el nimero de puestos de trabajo se ha
reducido ya considerablemente. En un plazo de diez afios se ha perdido una
tercera parte de puestos de trabajo, que han caido de 1,55 millones en 1985 a
1,05 millones en 1994. La caida por si misma es dramética y supone un trauma
especial en un sector que tradicionalmente ofrecia empleo duradero con
perspectivas de carrera bien consolidadas.

La politica ferroviaria de la Comunidad puede estar alimentando el debate sobre
pérdida de empleo. Se teme que la liberalizacién del acceso y la apertura a la
competencia de nuevos operadores provoque una caida del empleo en las
empresas ferroviarias establecidas y en el conjunto del sector. Esto se deberia a
que los nuevos operadores requieren menos trabajadores para hacer el mismo
trabajo y bajo una presion menor para mantener el empleo que las empresas
establecidas. En opinién de la Comision, esta opinién es comprensible, pero no
tiene en cuenta algunos puntos esenciales.

En primer lugar, la caida del empleo en el sector ferroviario durante los ultimos
diez afios se produjo antes de la entrada en vigor de los derechos de acceso
establecidos por la Directiva 91/440/CEE, por lo que no fue provocada por la
politica de la Comunidad. Las causas fueron més bien un aumento de la
productividad, un estancamiento de la demanda de transporte ferroviario a medida
que aumentaba la competencia de otros modos de transporte y la presion sobre
los fondos publicos disponibles para sostener servicios piublicos y financiar
pérdidas. En segundo lugar, las tendencias que causaron la caida del empleo en
los ultimos diez afios se mantendran casi con toda certeza durante los préoximos
diez anos. Como ya se ha explicado, la competencia del transporte por carretera
es mucho més probable que crezca para luego caer. La inquietud por sus efectos
negativos puede crecer pero esta no serd la salvacion de los ferrocarriles. En
tercer lugar, la innovacion técnica seguird reduciendo la demanda de mano de
obra en este sector. Por ultimo, las limitaciones presupuestarias es mas probable
que se refuercen que que desaparezcan, en especial con la union econdmica y
monetaria.

En estas circunstancias, s6lo un drastico aumento de rendimientos garantizara el
futuro a largo plazo del transporte ferroviario y del empleo. El objetivo de una
politica comunitaria, como se expone en este Libro Blanco, es hacer frente a
estos cambios. Si no se actiia, se provocard inevitablemente un deterioro mayor
de la posicion de las empresas ferroviarias en el mercado del transporte y se
pondrd en peligro su presencia en amplios segmentos. El unico medio de
estabilizar el empleo es una decidida intervencién para restablecer la
competitividad; aunque el nimero de puestos de trabajo en el sector ferroviario
sea menor en el futuro, se tratard de puestos de trabajo mas seguros en un sector
sano. Por otra parte, cuando nuevos operadores encuentren y exploten nuevos
mercados se creardn algunos puestos de trabajo.
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93.

94.

95.

96.

97.

Para que los ferrocarriles sean competitivos, es esencial eliminar la carga del
exceso de mano de obra, pero éste es s6lo un aspecto de politica de empleo.
También hay que reorganizar los modelos de trabajo, de forma que los empleados
sean mdas productivos. Esto significa, por ejemplo, unas estructuras de
organizacion nuevas y mds sencillas, una mas amplia delegacion en la toma de
decisiones, una mayor iniciativa para jovenes directivos y trabajadores, mas
flexibilidad y acabar con pricticas restrictivas. Significa también grandes
inversiones en tecnologias y formacion. En las grandes empresas de todo el
mundo se estan haciendo este tipo de cambios, en especial los que implican pasar
de un sistema de mercado garantizado y estructuras rigidas de gestién a un
sistema en el que hay que buscar los mercados y explotarlos y en el que las
empresas tienen que adaptarse muy rdpidamente. No obstante, la Comision es
clara: estos cambios no deberdn conducir a condiciones de trabajo inadmisibles
y desea, en caso necesario, garantizar la armonizacion de las condiciones de
trabajo y los requisitos de formacion y certificaciéon del personal.

Parte del personal podré ser destinado a nuevas actividades, como por ejemplo
relaciones con los usuarios, informacién de viajes, seguridad y asistencia a
personas minusvalidas y de edad; se necesitara la formacién adecuada para estos
puestos. Sin embargo, serdn ineludibles los despidos. Habra que disefiar politicas
imaginativas, sostenidas con los recursos adecuados, para reciclar y adaptar a los
trabajadores despedidos a nuevas actividades. La responsabilidad principal
corresponde, naturalmente, a los Estados miembros que, a pesar de la carga que
supondré para sus presupuestos, se beneficiardn a largo plazo de las ventajas que
para el transporte y el gasto publico supondrd no escatimar fondos para las
medidas necesarias de recualificacion de los trabajadores del sector ferroviario.

Por otra parte, deberia considerarse la posibilidad de una contribucién del Fondo
Social Europeo. La Comision consideraria favorablemente proyectos destinados
a facilitar el nuevo despliegue de trabajadores despedidos a través de planes de
formacion. En el actual ciclo (1994-1999), los Estados miembros pueden lanzar
nuevas series de convocatorias de proyectos para el periodo 1997-1999; las
empresas ferroviarias pueden consultar a las autoridades responsables del Fondo
Social Europeo en cada Estado miembro sobre estudiar la posibilidad de recibir
apoyo financiero. Ademads, también se podria recurrir a la iniciativa especifica
ADAPT para facilitar la adaptacion a los cambios estructurales, aunque los
fondos son limitados. La iniciativa transnacional ADAPT permite que una
empresa ferroviaria presente para aprobacion a escala nacional un proyecto, como
por ejemplo un programa de formacidén, siempre que esté vinculado con un
proyecto similar en al menos otros dos Estados miembros.

La Comisién examinara las posibilidades que el Fondo Social Europeo puede
ofrecer en el futuro para facilitar la adaptacién necesaria para la reestructuracién
industrial por ejemplo en el sector del ferrocarril.

La Comision considera también que son necesarias medidas para organizar la
jornada laboral en los ferrocarriles con objeto de mejorar las condiciones de
trabajo y garantizar la salud y seguridad de los trabajadores. Aunque los
principios generales son aplicables en todos los sectores, hay que adoptar medidas
especiales para tener en cuenta la especificidad de cada uno de ellos.
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98.

Desde 1993 los interlocutores sociales en el sector ferroviario han trabajado
conjuntamente para encontrar una respuesta y los positivos resultados de la
reciente reunion del Comité Conjunto de Ferrocarriles han animado a la
Comision. La Comision controlard la situacién para ver si los interlocutores
sociales pueden llegar a un acuerdo sobre una proteccion adecuada de la salud y
la seguridad por lo que se refiere a la jornada laboral en el sector. Esta cuestion
se tratard mas detalladamente en el préximo Libro Blanco dedicado a los sectores
y actividades excluidos del 4mbito de aplicacion de la Directiva 93/104 sobre
jornada laboral, incluido el transporte.

Resumen de propuestas

La Comision examinara las posibilidades que puede ofrecer en el
futuro el Fondo Social Europeo para facilitar la adaptacién necesaria
para la reestructuracién industrial, por ejemplo, en las empresas
ferroviarias.

La Comisién publicara un Libro Blanco sobre los sectores (incluido el
ferrocarril) que quedaron excluidos de la Directiva 93/104 sobre
jornada laboral.
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CAPITULO VIII - SINTESIS Y CALENDARIO

99.

Se necesita un nuevo tipo de empresa ferroviaria que deber ser ante todo y sobre
todo un negocio. Esto exige una ambiciosa estrategia. Para que tenga éxito, todas
las partes interesadas deben trabajar de comiin acuerdo y adoptar decisiones
dificiles: la Comunidad, los Estados miembros, las empresas ferroviarias, el
personal de estas ultimas y la industria de suministro. Se necesitardn reajustes
importantes, que pueden ser dificiles de aceptar; por ejemplo, las empresas
ferroviarias pueden tener competidores de dentro del sector y pueden producirse
mas pérdidas de puestos de trabajo. Sin embargo, mantener el statu quo no
garantiza la seguridad, sino mds bien lo contrario. Las empresas ferroviarias
seguirian decayendo, con lo que se pondria en peligro un nimero mayor de
empleos. Es vital acelerar el proceso de adaptacién. Todas las partes han
demorado los cambios durante demasiado tiempo y las politicas necesitan tiempo
para tener consecuencias; mientras tanto, la competencia de otros modos de
transporte seguird adelante. Aunque son los Estados miembros y las propias
empresas ferroviarias quienes deben adoptar la mayor parte de las medidas
necesarias, la Comunidad debe actuar también en aquellos puntos que son de su
competencia.

Financiacion

100.

Los ferrocarriles s6lo tendrdn una gestion independiente y dindmica si sus
finanzas estdn saneadas. Esta es una condicion previa para que la reorganizacion
tenga éxito. Los ferrocarriles deberian ajustar la gestion financiera con una
asignacion mas clara de costes e ingresos, por ejemplo. Los Estados miembros
deben poner el ferrocarril en la senda de la viabilidad financiera, liberandolo de
la antigua deuda; la Comision informara regularmente de los avances realizados.
Se debera crear también una base sélida para el futuro, fijando unos objetivos
claros y vinculando la liberacion de la deuda reciente y las ayudas por pérdidas
de explotacion a programas de reestructuracion. La Comision garantizard la
aplicacion de las normas comunitarias en el dmbito de las finanzas de las
empresas ferroviarias y de las ayudas estatales, que deberian guiar la nueva
estructura financiera de los ferrocarriles y conducirlos progresivamente hacia la
viabilidad.

Introduccion de las fuerzas del mercado

101.

Los derechos de acceso a la infraestructura del ferrocarril atraerian capital y
empresas nuevos; la competencia también estimularia a los operadores
establecidos a mejorar su rendimiento. La Comunidad ha tomado una primera
medida creando derechos de acceso limitados para el trafico internacional. El afio
pasado, la Comisién propuso la extensién de los mismos a todo el trafico de
mercancias y a los servicios internacionales de pasajeros y presionara en favor de
la adopcién de esta propuesta. Para garantizar la eficacia de los derechos de
acceso, la Comisién propondra la separacion de la gestion de infraestructuras y
de las operaciones de transporte en dos unidades comerciales independientes;
estudiara también nuevos principios generales para la adjudicacion de capacidades
y la fijacion de cénones por utilizacion de infraestructuras. Sin embargo, se
necesitan urgentemente medidas para fomentar el transporte internacional de
mercancias por ferrocarril, &mbito en el que existe un enorme potencial pero un
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102.

fuerte descontento con los servicios actuales. Adelantandose a los cambios
legislativos, la Comision fomentaré la creacion de corredores internacionales de
transporte de mercancias, con libertad inmediata de acceso y las condiciones
adecuadas para atraer a los transportistas de mercancias.

La introduccion de las fuerzas del mercado también seria beneficiosa para los
servicios nacionales de pasajeros. Esto debe hacerse de forma que se respeten las
ventajas de la red y se refuerce la prestacion de servicios puiblicos en los que el
transporte por ferrocarril desempefia un papel importante. La Comision estudiara
la mejor forma prictica de introducir las fuerzas del mercado y presentard las
propuestas correspondientes.

Servicios publicos

103.

La Comision esta decididamente en favor de un mejor transporte piblico, objetivo
esencial de la politica de transporte. El Estado, en nombre del interés general,
tiene derecho legitimo a garantizar la prestacion de servicios publicos de
transporte claramente reconocido por la legislacion comunitaria. Sin embargo,
existe un gran descontento con la calidad y la organizacion de los servicios
publicos y con el rendimiento obtenido de los fondos publicos. Para incrementar
la transparencia, aclarar responsabilidades y garantizar una compensacién plena
por la carga econdmica de prestar servicios publicos, la Comisién propondra la
generalizacion de contratos de servicio publico entre el Estado y empresas de
transporte. Una mayor introduccion de las fuerzas del mercado podria también
mejorar la calidad del servicio publico y reducir su coste. Con el transporte
nacional de pasajeros en general, la Comision estudiard como pueden introducirse
mejor las fuerzas de mercado y, entonces, presentard las propuestas oportunas.

Integracién de las redes nacionales

104.

Durante siglo y medio, el ferrocarril se ha desarrollado en lineas nacionales. Esto
tuvo como consecuencia dificultades de explotacidn a través de las fronteras, una
planificacion inadecuada de la infraestructura transfronteriza y la fragmentacion
de la industria de suministro y de las actividades de investigacién. Si bien se han
realizado progresos en la superacion de los obstaculos nacionales, dista mucho de
haberse alcanzado un nivel idoneo de integracion. Para conseguirlo, la
Comunidad, los Estados miembros, las organizaciones internacionales, los
ferrocarriles y la industria de suministro deben cooperar estrechamente,
basindose en el trabajo ya realizado y amplidndolo segiin vaya siendo necesario.
La Comisién estd proponiendo medidas para fomentar la interoperabilidad para
el ferrocarril convencional, impulsar la armonizacion técnica para ayudar a crear
un mercado unico de equipos ferroviarios y reforzar la investigacion en el sector.
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El personal ferroviario est4 l6gicamente preocupado por las implicaciones sociales
de la competencia y de la reestructuracién. 'Ya se ha producido una grave pérdida
de puestos de trabajo, y ello sin mucha relacion con las politicas comunitarias.
La Comision se da cuenta de que, para llegar a ser competitivos, los ferrocarriles
pueden tener que reducir considerablemente sus plantillas. Sin embargo, es

~evidente que, si no consiguen ser competitivos, los ferrocarriles perderan

mercados y tendran que reducir todavia més el nimero de puestos de trabajo. La
principal amenaza para el empleo es un bajo rendimiento. Se necesitan politicas
de personal con programas ambiciosos para reciclar a los trabajadores excedentes,
respaldados con los recursos adecuados. Esta es fundamentalmente la
responsabilidad de los Estados miembros. Sin embargo, deben considerarse
cuidadosamente las contribuciones del Fondo Social Europeo.

Una politica mas amplia

106.

107.

El Libro Blanco se ha centrado en la politica ferroviaria, pero otros aspectos de
la politica de transportes de la Comunidad deberian crear unas condiciones mas
equitativas para que el ferrocarril pueda competir. El transporte ferroviario sélo
desarrollard todo su potencial si forma parte de una estrategia para desarrollar
soluciones intermodales a los problemas de transporte. El objetivo es que los
ferrocarriles puedan explotar sus ventajas comparativas y la politica comunitaria
deberia contribuir a ello de dos formas. En primer lugar, deberia apoyarse la
interconexion fisica entre modos de transporte (terminales intermodales) y el
desarrollo de una red intermodal y el lanzamiento de proyectos piloto para
servicios de transporte intermodal. Cara al futuro, el programa de investigacién
en materia de transportes deberia hacer més hincapié en las cuestiones
intermodales. La ampliacién del programa de acciones piloto para transporte
combinado (PACT) propuesta por la Comisién impulsaria el lanzamiento de
NUEevos Servicios.

En segundo lugar, la politica de transportes deberia fomentar una movilidad
sostenible y una mayor eficiencia del transporte, incluido en caso necesario un
mejor equilibrio entre modos de transporte. La Comisién ha presentado
recientemente dos importantes Libros Verdes. El primero, La red de ciudadanos,
sobre el transporte publico, ofrece una alternativa real al vehiculo privado. El
segundo, Hacia un precio justo y eficiente del transporte, trata de la inclusién de
todos los costes directos y sociales en el precio pagado por los usuarios. La
Comision dard seguimiento a estos libros verdes por medio de propuestas. Ha
propuesto recientemente una directiva sobre impuestos, derechos aduaneros y
tasas de usuarios de los vehiculos y costes que gravan los vehiculos de gran
tonelaje (la Directiva denominada de la "Euro-vignette")!.

14

COM(96)331 final, adoptada el 10.7.96.
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108.

109.

Otras iniciativas son también pertinentes. Se han adoptado las directrices sobre
las redes transeuropeas, al igual que la Directiva sobre la interoperabilidad del
ferrocarril de alta velocidad. La aproximacion de legislaciones propuesta en el
ambito del transporte de mercancias peligrosas por ferrocarril deberia facilitar
este tipo de transporte. Asi pues, mientras que este Libro Blanco se centra en la
politica ferroviaria, la politica comun de transportes en general deberia contribuir
al desarrollo del entorno necesario para un sector ferroviario competitivo.

La Comision es consciente de que la elaboracién de un marco a escala europea
es sb6lo uno de los pilares necesarios para revitalizar los ferrocarriles de la
Comunidad. Es fundamental la cooperacion con los gestores, los trabajadores, la
industria de suministro y los Estados miembros para provocar el renacimiento del
sector ferroviario. La Comision reconoce que los cambios necesarios son
fundamentales y que, aunque el papel de la Comunidad es importante, todas las
partes interesadas deben realizar ajustes significativos. También es evidente que
la introduccion de estos cambios implica una revolucién cultural considerable. Sin
embargo, la complacencia no es una opcion: el ferrocarril tiene que cambiar para
sobrevivir como un modo de transporte importante en el proximo siglo. Esta es
la base sobre la que la Comisién esta elaborando el programa de accién adjunto
que debera llevarse a cabo a escala de la Comunidad. La Comisién hace un
llamamiento a todas las partes interesadas para que colaboren en esta iniciativa
y adopten las medidas complementarias oportunas para que el ferrocarril pueda
desempeiiar un valioso papel en la red europea de transportes.

43



CALENDARIO

En el plazo de los proximos dos a tres anos, la Comision se va a centrar en las
actividades siguientes:

hasta finales de 1996:

- fomentar la creacion de corredores ferroviarios para transporte de
mercancias con libertad inmediata de acceso;
- publicar una Comunicacién sobre el fomento de la intermodalidad;

hasta finales de 1997:

- informar sobre los progresos realizados por los Estados miembros para
reducir la deuda y sanear la situacion financiera;

- proponer modificaciones de la normativa comunitaria para imponer la
separacion de la gestion de infraestructuras y las actividades de transporte
en dos unidades comerciales independientes;

- estudiar la mejor formula practica para introducir las fuerzas del mercado
en el transporte nacional de pasajeros, incluidos los servicios publicos;

- en el caso del transporte de mercancias, estudiar la forma de eliminar las
demoras en las fronteras provocadas por los controles administrativos y
los procedimientos propios de las empresas ferroviarias, en consulta con
las entidades internacionales correspondientes;

- promover sinergias entre los diferentes programas comunitarios y
nacionales de 1+D;

- publicar un Libro Blanco sobre los sectores (incluido el ferroviario)
excluidos de la Directiva 93/104 sobre jornada laboral,;

- analizar donde es necesario precisar la extension y las condiciones de
exencion para acuerdos de cooperacion entre las empresas ferroviarias y
adoptar las medidas pertinentes.

hasta finales de 1998:

- desarrollar normas y directrices, si procede, para vincular la autorizacion
de ayudas estatales a programas de reestructuracion;

- proponer modificaciones de la normativa comunitaria sobre obligaciones
de servicio publico para generalizar los contratos de servicios piblicos;

- hacer propuestas sobre la introduccién de las fuerzas del mercado en el
transporte nacional de pasajeros, incluidos los servicios piblicos;

- proponer principios generales para fijacion de cinones y adjudicacion de
capacidades;

- evaluar la puesta en prictica de la normativa comunitaria sobre
‘normalizaciéon de la contabilidad de las empresas ferroviarias y su
importancia en las circunstancias actuales;

- seguir adelante con el proceso de normalizacién en el ferrocarril
convencional y ligero;
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estudiar como pueden adaptarse al ferrocarril convencional aspectos
importantes del procedimiento de armonizacién técnica aplicado al
ferrocarril de alta velocidad;

estudiar medidas técnicas necesarias para mejorar la accesibilidad de las
personas minusvalidas y de edad;

estudiar el &mbito para mejorar la interoperabilidad en importantes rutas
internacionales de forma econémicamente rentable y la posibilidad de
utilizar los fondos RTE para financiar proyectos en los que participen
varias empresas ferroviarias;

en la revision de las directrices de las RTE, evaluar las mejoras de
infraestructuras necesarias para facilitar el transporte de mercancias y
elaborar recomendaciones;

estudiar instrumentos para reducir el ruido, en el contexto de la politica
global de la Comunidad sobre el ruido;

en licitaciones publicas en virtud del Programa de Investigacion en
materia de transportes, hacer hincapié en propuestas de estudios
socioecondmicos para financiar el paso de redes nacionales a redes
europeas;

fomentar proyectos de demostracion en areas técnicas prioritarias, en
particular la continuacién de las actividades del ERTMS y pruebas de
validacion a escala real;

estudiar las posibilidades que puede ofrecer el Fondo Social Europeo en
el futuro para facilitar la adaptacion requerida por la reestructuracién
industrial, por ejemplo, en las empresas ferroviarias;

estudiar varias opciones para la mejora del marco institucional para el
desarrollo del ferrocarril del futuro (incluida la creacién de una Agencia
Ferroviaria Europea).
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" Cuadro I

Algunos ejemplos de corredores ferroviarios
transeuropeos para el transporte de mercancias
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ANEXO I/1 - FERROCARILES U.E. DATOS BASICOS

Trabajadores Ruta (km) Transporte de Transporte de Unidades de Ingresos por Intensidad de
1994 1994 pasajeros mercancias trafico por empleado capital®
(pasajeros/km) (toneladas/km) empleado’ (1000 ECU)? 1994
(1000) 1994
95 95/85 95 95/85 1994
millén (%) millén (%)

BR* UK 119,008 16,564 29,801 -1,5 13,797 -14,0 348,4 29,9 185
CFL L 3,289 275 - - 529 -11,7 296,4 33,7 44
CH H 12.006 2,474 1,568 -9,5 306 -58,0 143,5 4,6 53
CIE IRL 11,219 1,947 1,328 +29,8 575 4.3 163,0 34,3 8
CP P 14,270 2,699 4,809 -16.0 2,020 +68.9 486,0 10,9 52
DB D 327,076 41,401 60,514 -7,1 69,483 423 403,0 25,9 - 48
DSB DK 20,044 2,349 4,818 +6,0 1,984 +1,3 380,5 24,1 24
FS I 140,249 16,002 49,700 +32,9 22,243 +32,0 490,4 16,2 300
NS NL 26,561 2,757 13,977 +55.2 3,097 5.3 648,0 36,0 70
OBB A 63,867 5,636 9,625 +32,0 13,715 +21,5 355,9 19,5 - 15
RENFE E 41,137 12,641 15,330 4,1 9,605 -15,9 569,7 21,3 61
SJ+BV S 21,856 9,661 6,219 -5,6 18,523 +6,9 1143,6 43,9 162
SNCB B 42,729 3,396 6,757 +2,8 7,307 -11.7 379,4 17,4 - 14
SNCF F 185,690 32,275 55,222 -10,8 47,953 -17.9 578,5 35,9 37
VR FI 17,368 5,880 3,184 -1,2 9,559 +18.,5 752,2 31,3

Total UE 1,045,427 155,962 262,858 +2,5 220,692 -20,1 466,5 54

Fuente : Uni6n Internacional de Ferrocarriles - Mercer Management Consulting.

1. Unidades de trifico por empleado = (Pasajeros km + Toneladas Km)/empleados.

2. Ingresos por empleaado = Ingresos totales (Millones de ECU 1994)/empleados.

3. Intensidad de capital = Capital Total (Activo + pasivo)/costes de explotacion.
Unidades de capital necesarias para cada unidad de actividad.

4. Las cifras de BR incluyen Railtrack.

5. Tras recapitalizacién DB - sin recapitalizacién aproximadamente + 33 %

Los sistemas contables de cada empresa son diferentes, por lo que las comparaciones entre empresas deben interprestarse con precaucién
N.B. - Ingresos excluidas ayudas piblicas.
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ANEXO 1/2 - DEUDA EMPRESAS FERROVIARIAS 1994

Deuda Ferrocarriles

Deuda ferrocarriles

Deuda publica/

Préstamos publicos/

Coeficiente de

105.878

millén ECU PIB(%) PIB({%) PIB(%) endeudamiento’ (%)

BR UK 6.6352 0,7 54.0 6.8 57'

CFL L 168 1,4 5.9 2.2 44

CH H 937 1.1 110.4 12.1 48

CIE IRL 323 0,7 91.1 2.0 58

CP P 1.529 2,1 71.6 5.8 89

DB 0 5.7953 0,3° 50.4 2.5 283

DSB DK 192 0,2 76.0 3.5 6

FS i 42.067 4,9 125.6 9.0 51

NS NL 2.807 1,0 77.6 3.2 36

OBB A 2.892 1,7 65.0 4.4 28

RENFE E 8.140 2,0 63.1 6.9 70

SJ+BV S 1.958 1,2 79.9 10.8 73

SNCB B 3.539 1,8 136.0 5.3 47

SNCF F 28.731 2,6 48.4 5.8 78

VR Fi 166 0,2 59.4 6.3 14

Total EU 1,7 7.2 55 |54

Fuente :Mercer Management Consulting.

Deuda ferrocarriles + (deuda + capital).
Incl. Railtrack y EPS, son cifras netas de activo y pasivo entre BR, Railtrack y EPS.

Tras recapitalizacién DB; 1993 deuda DB: 33.787.
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ANEXO 1/3

EU 15 Transporte de mercancias - (1000 millones de toneladas-kilémetros)

Carretera | Ferrocarril | Vias | Conducciones | Total
Navegables
Interiores
1970 431 283 110 66 890
1975 526 259 103 79 969
1980 661 287 113 92 1153
1985 711 275 103 71 1161
1990 915 255 113 71 1355
1993 964 205 106 82 1358
1994 1061* 220 115 83 i 1479 |
197094 | +1462% | -223% T [+ |+655%
¥ cambio de la secuencia tyemp‘oral"en‘ Aleméﬁ‘:‘a” ''''''' » ' —
indice de crecimiento anual medio (%)
Carretera Ferrocarril Vias Conducciones Total
Navegables
Ihieriorcs
1970-80 +43 + 0,1 +0,3 +3,3 + 2,6
1980-90 +33 - 1,1 + 0,0 -24 ' + 1,6
1990-94 + 3,8 -3,7 + 0,3 + 3,7 + 2,2
197094  l+38%  |.ot1 0 H+o2 409 421
Distribucién modal (%)
Carretera | Ferrocarril | Vias | Conducciones
Navegables
Interiores
1970 48,6 31,7 12,3 7,4
1975 54,5 26,7 10,6 8,2
1980 57,4 24,9 9,8 7,9
1985 61,3 23,7 8,9 6,1
1990 67,5 18,9 8,3 53
1994 71,7 149 |77 5.6
uentes: ECMT, UIC, DIW, estadisticas nacionales, estimaciones
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ANEXO 1/4
UE 15 Transporte de pasajeros

(1000 millones de pasajeros-kilometros)

Fuentes:ECMT, UIC, DIW, estadisticas nacionales, estimaciones

50

Automévil Autobus Ferrocarril Avién Total
1970 1569 262 216 43 2090
1975 1923 306 241 69 2539
1980 2292 341 253 96 2981
1985 2496 346 262 144 3242
1990 3146 359 274 204 - 3983
1993 3419 360 267 233 4279

(1994 | 3482 363 | 270 s 4368 |
1970-94 +121,9 % + 38,6 % + 24,7 % +490,7 % “' + 109 %
) j
Indice de crecimiento anual medio (%)

FETPT T BV S o ol
1970-80 139 +27 — I+ 6 736
1980-90 +3,2 +0,5 +0,8 +17,8 +2,9
1990-94 +2,6 +0,2 - 0,4 + 5.4 +2,3
1994 + 1.8 +0,9 +12 +9,0 ¥ 21 B
1970-94 + 3,4 + 1,4 +0,9 + 7,7 + 3,1

Distribuciéon modal (%)

Automévil | Autobis | Ferrocarril | Avién
1970 75.1 25 T3 21
1975 75,8 12,0 9,5 2,7
1980 76,9 11,4 8,5 3,2
1985 77,0 10,5 8,1 4,4
1990 79,0 9,0 6,9 5.1
1994 79,7 83 T2 5,8



ANEXO I

Abplicacién de la Directiva 91/440/CEE

(julio de 1996)

Estados miembros que han incorporado la Directiva 91/440/CEE:
- Austria
- Dinam
arca
- Finlandia
- Francia
- Alemania
- Irlanda
- Paises Bajos
- Suecia

- Reino Unido
Estados miembros que s6lo han incorporado parcialmente dicha Directiva:
- Bélgica (falta derechos de acceso)
- Italia (falta derechos de acceso)
- Luxemburgo (falta derechos de acceso)
- Portugal (falta separacion entre gestion de infraestructura y operaciones de transporte)
- Espaiia  (falta derechos de acceso)

Grecia no ha notificado la incorporacion.

Se han incoado procedimientos de infraccién contra los Estados miembros que no han incorporado

totalmente la Directiva.
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