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PRESENTACION

La Direccion Corporativa de Relaciones Internacio-
nales, en colaboracién con la Fundacién de los
Ferrocarriles Espafoles, edita una serie de documen-
tos bajo el titulo genérico: "Estrategias Ferroviarias
Europeas" para su difusion con fines exclusivamente
de informacion dentro del entorno de las empresas
ferroviarias.

La Direccion Corporativa de Relaciones Internacio-
nales selecciona peridédicamente para su ediciéon aque-
llos informes que considera de interés y actualidad
para el sector, relacionados con las experiencias en
otros paises sobre los procesos de transformacion del
ferrocarril y su papel en el sistema de transportes.

La edicion impresa esta limitada a 200 ejemplares que
se distribuyen diversos ambitos. La version electronica
de los documentos esta disponible a través de la pagi-
na web de la Direccion de Documentacion y Archivo
Histérico Ferroviario de la Fundacion de los
Ferrocarriles Espafoles:
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Introduccion:

En este nuevo numero de Estrategias Ferroviarias se
presentan dos documentos que recogen sendas ver-
tientes de la politica europea de transportes: la revisiéon
de las medidas legislativas y la evaluacion de su imple-
mentacién real en la Unién Europea.

El Primer Paquete Ferroviario, adoptado en 2001 por la
Comision Europea, supuso un primer paso hacia la libe-
ralizacion del transporte internacional de mercancias.
El paquete legislativo también armonizo las diferentes
normas nacionales relativas a la concesion de licencias
a las empresas ferroviarias, los derechos de acceso a
la infraestructura ferroviaria y los certificados de seguri-
dad para las empresas ferroviarias.

Al cumplirse el quinto aniversario de su publicacion,
tres organizaciones tan distintas como la Asociacién
Europea de Administradores de Infraestructuras EIM,
ERFA, en nombre de las compafiias privadas operado-
ras de trafico ferroviario de mercancias, y ERFCP, pla-
taforma europea defensora de los intereses de los
clientes de esta clase de trafico, han firmado un docu-
mento en el que explican en qué medida se han alcan-
zado los objetivos de las tres Directivas que conforma-
ban aquel “Paquete”, analizan las causas de las defi-
ciencias registradas en los distintos Estados miembros
y proponen las medidas que consideran adecuadas
para su superacion.

Por otra parte, a finales de 2005, la Comisiéon Europea
decidié realizar una consulta publica para la revision del
Libro Blanco “La politica europea de transportes de
cara al 2010: la hora de la verdad” con el fin de evaluar
el nivel de implementacion del paquete legislativo pro-
puesto en 2001 y actualizar las medidas dirigidas a ree-
quilibrar los modos de transporte, evitar la congestion,
asi como mejorar la interoperabilidad, la seguridad y la
calidad aplicando una tarificaciéon de costes reales. En
el segundo documento de este numero de Estrategias,
se recogen las posiciones y respuestas remitidas por la
Comunidad de Ferrocarriles Europeos y Compaiiias de
Infraestructura (CER) y EIM a dicha consulta.

www.docutren.com/documentos_internacionales.htm

Por parte de la Direccion Corporativa de Relaciones
Internacionales de Adif se cumple asi con el objetivo de
difundir aquella informacién internacional que pueda
ser de utilidad para la empresa en el desarrollo de su
actividad.

A su vez, con esta iniciativa, la Fundacion de los
Ferrocarriles Espafoles sirve una vez mas a su com-
promiso de apoyar la actividad investigadora y en
general, de contribuir a la difusion y el conocimiento del
ferrocarril por la sociedad.
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El Primer Paquete Ferroviario
de la Unién Europea

Una revisién conjunta de EIM, ERFA, ERFCP

Bruselas, diciembre 2005
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Resumen ejecutivo

La publicacion del Primer Paquete Ferroviario en
2001 constituyd un importante intento de reforma del
sector ferroviario. Sus principales objetivos eran:

- mejorar la competencia,

- crear mas y mejores servicios internacionales de
transporte de mercancias por ferrocarril,

- mejorar la eficiente utilizacion de la capacidad de
la infraestructura.

Cinco afios mas tarde parece llegado el momento de
comprobar hasta qué punto se han alcanzado aquellas
aspiraciones, teniendo en cuenta, sobre todo, que las
tres Directivas que conforman el paquete debian
haberse incorporado a la legislacion de los Estados
miembros en marzo de 2003, como fecha limite.

Las organizaciones signatarias consideran que no se
ha desarrollado todo el potencial del Primer Paquete
Ferroviario. Si contemplamos la situacion del sector del
trafico de mercancias, resulta obvio que:

- aun cuando existe un amplio consenso respecto
a las ventajas que se derivan de una competencia
real en los servicios ferroviarios de mercancias,
todavia no existe tal competencia en la mayoria
de los Estados miembros de la UE, ni parece que
se haya previsto un calendario para su futura
implementacién o para la eliminacién de las barre-
ras que impiden el acceso al mercado;

- sigue existiendo un amplio margen de mejora del
uso eficiente de la infraestructura. Esto se debe
en gran medida a lo inadecuado de los procedi-
mientos empleados para su optimizacion.

Estas mejoras sélo se lograran si los Estados miem-
bros actuan con mayor conviccion al transponer y apli-
car la legislacion ferroviaria europea.

Ademas de implementar la legislacion, las companias
operadoras ferroviarias antes dominantes tienen que
cambiar su cultura para convertirse en organizaciones
con una orientacién mas comercial. Este cambio cultu-
ral sélo tendra lugar bajo el impulso de la competencia
intramodal que, a largo plazo, ayudara a incrementar la
cuota de mercado del ferrocarril. Algunos actores del
mercado de trafico de mercancias asi lo han entendido.
"Los politicos de la UE estan dispuestos a invertir en el
trafico ferroviario de mercancias y en el transporte
intermodal que la compleja logistica ferroviaria requie-
re. Cuando dejemos de culpar a otros y nos dedique-
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mos a 'hacer nuestros propios deberes', ellos percibi-
ran el mensaje que necesitan para invertir en nueva
infraestructura y proporcionarnos una oportunidad de
ampliar las lineas". (Jan Sundling, Green Cargo)

La Comision tiene que adoptar también un papel mas
proactivo para hacer respetar la legislacion. No es pre-
ciso que publique nueva legislacion vinculante. Deberia
publicar directrices sobre la aplicacién del marco legal
existente, y actuar después sobre las recomendacio-
nes hechas en este documento.

Las organizaciones signatarias de este documento han
formulado propuestas concretas y a corto plazo para
convertir en realidad los objetivos del Primer Paquete
Ferroviario. Creemos que esto puede conseguirse apli-
cando la legislacion de una manera mas empresarial, y
sin necesidad de modificar la legislacion vigente, ni
incurrir en grandes gastos.
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Prélogo

"El transporte es un factor clave en las economias modernas!". Esta afirmacién esencial en el Libro Blanco de la
UE sobre politica de transportes para 2010 subraya la importancia vital del transporte para la economia europea.
Esta afirmacién ha sido el catalizador fundamental de las politicas de reforma ferroviaria de la Comision Europea.
Desde entonces, el sector ferroviario europeo ha experimentado cambios sin par, muy profundos y de gran alcan-
ce.

La gradual liberalizacion del sector europeo de transporte de mercancias por ferrocarril ha dado origen a una
nueva generacion de compafias operadoras ferroviarias, de caracter privado e independiente. Su apariciéon ha
tenido alguna repercusion sobre el mercado y, naturalmente, ha ampliado las posibilidades de eleccion de los clien-
tes del ferrocarril y de las agencias de transportes.

El propésito de este informe es contribuir activamente al informe de la DG TREN de la UE sobre los efectos del
Primer Paquete Ferroviario, informe que esta previsto publicar a finales de enero de 2006. En consonancia con el
mensaje esencial citado al principio, las organizaciones signatarias decidieron llevar a cabo su revision sectorial
desde una perspectiva comercial y de explotacion, apartandose hasta cierto punto de un enfoque mas académico.
Este documento se ha dividido en secciones interrelacionadas unas con otras. En primer lugar, define las cuestio-
nes que permanecen abiertas pese a la aplicaciéon del Primer Paquete Ferroviario, y propone soluciones apropia-
das. Ofrece después un breve resumen de las perspectivas en el momento de redactar el informe, y concluye con
recomendaciones para posteriores actuaciones.

En el Anexo 1, este documento relaciona también importantes aspectos de la implementacion en todos los Estados
miembros.

G wldy

Marc Falchi Monika Heiming Klaus-J. Meyer

Secretario General Secretario General Secretario General
de EIM de ERFA de ERFCP

1 Libro Blanco de la Comision Europea: La politica europea de transportes de cara al 2010, COM(2001)370, de 12 Septiembre
2001, prologo.
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Organizaciones Signatarias

EIM
European Rail Infrastructure Managers

El papel de EIM consiste en promover los intereses de
los administradores de infraestructuras ferroviarias,
contribuyendo de manera eficaz al debate sobre el
transporte ferroviario en Europa. Los once miembros
actuales son gestores de infraestructuras ferroviarias
procedentes de nueve paises de la UE y de un pais de
la Asociacion Europea de Libre Comercio (EFTA).
Todos ellos comparten la ambicion de mejorar la cali-
dad y la eficiencia de sus redes, asi como su accesibi-
lidad econdmica. Los miembros de EIM proporcionan
empleo directo a mas de 155.000 personas y sus redes
abarcan 93.000 kilometros de lineas, es decir, el 50%
de la UE de los 25. En 2004 transportaron 3.150 millo-
nes de viajeros (el 50% de la UE-25) y 350 millones de
toneladas de mercancias (el 30% de la UE-25).

ERFA
European Rail Freight Association

El papel de la ERFA consiste en eliminar los obstacu-
los (legales, técnicos, operacionales y administrativos)
que inciden sobre las operaciones de los "ferrocarriles
de libre acceso", que precisan libre circulacién a través
de Europa, desde el punto de origen hasta el lugar de
destino. Esto sélo puede conseguirse si el mercado se
encuentra totalmente liberalizado y se asegura la igual-
dad de condiciones para todos los participantes, sea
cual fuere su tamano o el tiempo que lleven actuando
en el negocio. Un pilar esencial de esta relacién es una
clara separacion entre operaciones e infraestructura.
La ERFA cuenta con 26 operadores independientes /
privados de trafico ferroviario de mercancias en unos
13 paises, con una plantilla de unos 5.000 agentes.
Estos operadores ofrecen sus servicios en los grandes
corredores de trafico de Europa.
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ERFCP
European Rail Freight Customers Platform

La ERFCP se esfuerza por conseguir un sistema de
transporte ferroviario de mercancias europeo, que sea
fiable, econdmico y eficaz, y que esté disponible para
satisfacer las necesidades de los clientes. Este sistema
debera quedar integrado en la red mundial de cadenas
de suministro. Los medios mas apropiados para conse-
guirlo son la competencia entre operadores ferroviarios
y la aparicion de compafias privadas. La ERFCP
apoya todas las iniciativas legislativas tendentes a la
plena liberalizacién de los mercados de trafico ferrovia-
rio de mercancias, nacionales e internacionales.
ERFCP desea incrementar el conocimiento publico del
papel del transporte ferroviario para la economia y la
sociedad, asi como de los problemas que en la actua-
lidad tiene.




Cezzurnemins Imcmacknakes

E strategias Ferroviarias

Visién para 2010

Los objetivos del transporte ferroviario de mercancias
para 2010 pueden enumerarse de este modo:

1. Se ha logrado la plena liberalizacion en la UE-28
(UE-25 + Rumania, Bulgaria y Croacia).

2. Se han suprimido las barreras legales y administrati-
vas Yy, alli donde haya sido posible o estuviera econo-
micamente justificado, también las barreras técnicas (o
se estan suprimiendo, por ejemplo: la instalacion del
ERTMS en los principales corredores).

3. La gestion de la infraestructura (asignacién de capa-
cidad, acceso a la red, tarificacion, etc.) se caracteriza
por ser justa, transparente, no discriminatoria y esta
totalmente separada de los servicios de trenes en
todos los paises de la UE (tal vez con la excepcion de
Irlanda). Esto contribuye a una mejor asignacion de la
capacidad en el trafico de mercancias, que también
tiene un efecto positivo sobre el trafico de viajeros.

4. Las Autoridades Publicas financian el mantenimien-
to y el desarrollo de la red segun bases plurianuales, de
conformidad con los proyectos prioritarios TEN, con la
estrategia convenida en Lisboa y con el desarrollo sos-
tenible de la UE.

5. Existe una red europea especialmente dedicada al
trafico de mercancias, que puede estar formada por
lineas nuevas, vias, secciones o desvios en construc-
cion, o puede estar basada en una mayor prioridad
para el trafico de mercancias en el proceso de asigna-
cion de capacidad (en algunas secciones, en ciertos
periodos del dia, de la semana o del afo).

6. El marco para la implantacion de un sistema europeo
de precios del transporte es completo y coherente.
Todos los modos de transporte tienen que pagar cano-
nes de infraestructura de un modo integral, es decir: en
la totalidad de la red y tanto para el transporte de viaje-
ros como para el de mercancias. La Directiva de la
Eurovifieta también esta siendo aplicada, asi como el
articulo 10 §1 de la Directiva 2001/14/CE, lo que permi-
te a los Estados miembros establecer un plan de dura-
cion limitada para conceder compensaciones por el uso
de la infraestructura ferroviaria de aquellos costes no
cubiertos de accidentalidad, de infraestructura vy
medioambientales ocasionados por modos de trans-
porte competidores, en la medida en que tales costes
sean superiores a los costes equivalentes del ferroca-
rril. Por consiguiente, existe un principio de igualdad de
condiciones para todos los modos (el transporte de
mercancias por carretera soporta el coste social margi-
nal y costes externos).
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7. La UE asegura el adecuado funcionamiento de la
competencia e impide la formacion de oligopolios.

8. Una serie de eficaces 6rganos reguladores eliminan
rapida y equitativamente las disfunciones del mercado.

9. La competencia intramodal se desarrolla libremente
y la competencia intermodal ha mejorado.

10. La competencia intramodal ha mejorado la coope-
racion intermodal.

11. Las empresas ferroviarias titulares compiten entre
si, pero también con otras privadas importantes.

12. Existen pequefios proveedores especializados y
compafiias regionales.

13. Se ha producido un reconocimiento por parte de
toda la UE de las cualificaciones del personal, vehicu-
los (con pocas excepciones como, por ejemplo, EMC
respecto los sistemas de sefializacion histéricos) vy
companias.

10



Eatra‘.eg as Ferroviarias

Eurapeas

Exposicidn de problemas y soluciones propuestas

La tabla siguiente relaciona los obstaculos legales y técnicos que, en nuestra opiniéon, no han sido resueltos
con la puesta en practica del Primer Paquete Ferroviario, y las medidas que proponemos para corregir la situacion.

Apertura real
del mercado

comenzado, aunque la reforma ferroviaria
se haya realizado respetando el espiritu
del Primer Paquete Ferroviario (IM
totalmente independiente de cualquier
RU), la cuota de mercado del ferrocarril
desciende: Francia, Republica Checa.

Asunto Problema(s) Mejores practicas / Recomendaciones
Aunque en el Reino Unido existia un | = Un sistema transparente para la
régimen transparente de concesiéon de solicitud y la expedicion de las
licencias, no especificaba el método a licencias
seguir por las empresas ferroviarias para

Licencia obtener licencias de operacion de
servicios ferroviarios de mercancias por la
TERFN (como requiere la Directiva
2001/13/CE). Esta situacién no cambio
hasta final de 2005.

Falta de métodos armonizados vy |= ElI Reino Unido tiene un sistema
transparentes de expedicién, que eviten transparente para la solicitud y la
decisiones arbitrarias, tramitaciones expedicion de certificados de
prolongadas y discriminacion seguridad.
= Se ha comprobado que la presion
Certificado politica es util para un comienzo
de Seguridad tardio en Bélgica (SNCF mercancias
y, pronto, Railion y Rail4Chem).
= Es necesario establecer la “ventanilla
Unica” y procedimientos
transparentes para obtener
certificados de seguridad.
Decisiones arbitrarias y discriminacién, | = Independencia de iure y de facto del
Proceso de debidas a la falta de métodos organismo de homologacion
Homologacion armonizados y  transparentes  de
expedicion
Donde la competencia no haya |= El Reino Unido es uno de los escasos

ejemplos de competencia intramodal.

= Entre el 10% y el 12% del tréfico
ferroviario de  mercancias en
Alemania esta en manos privadas. Es
un buen comienzo.

= En Holanda existe una oficina
especial que tramita todas las
peticiones relativas al acceso al
mercado.

= Consultores independientes en el
correspondiente ministerio de
transportes podrian ayudar a los
primeros solicitantes a sortear los

diversos  obstaculos legales 'y
técnicos. Informaré regularmente
sobre los cambios considerados
necesarios para implantar una

competencia leal.

11
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Asunto

Problema(s)

Mejores practicas /
Recomendaciones

Competencia
Intermodal

Segun un estudio reciente, muchas
companias de trafico de mercancias
operan en el eje Rotterdam-Génova y
los precios han bajado. Pero la cuota
de mercado del ferrocarri no ha
mejorado en comparaciéon con el
transporte por carretera, debido a que
la productividad de este ultimo es mas
rapida.

La productividad siempre tiene
que mejorarse. La adopcion de la
Directiva de la Eurovifieta y la
internalizacion de costes externos
son pasos a dar para conseguir
unos “precios justos” (mejor
practica en Suiza)

Asignacion de
surcos horarios

Las solicitudes de capacidad de
infraestructura ferroviaria sélo pueden
realizarse por empresas ferroviarias. No
existe un flujo de informacion en tiempo
real.

En Suecia, el Reino Unido,
Portugal y Espafia, la legislacion
nacional permite un grupo de
“solicitantes autorizados”.
Necesidad de reforzar el papel de
los clientes respecto a las
companias ferroviarias, dando a
aquéllos la preceptiva
oportunidad de ejercer una
influencia mas directa sobre la
eleccion del surco horario.
Finalmente sera posible la
propiedad del cliente sobre el
surco horario asignado, tal como
preveé el art. 13 §1 combinado con
la definicion de “solicitantes” del
articulo 2 de la Directiva
2001/14/CE

Reglas de
tarificacion del
uso de la
infraestructura

La implantacion de reglas de
tarificacion del uso de la infraestructura
ha redundado en sistemas muy
diversos en los Estados miembros. Esto
tiene una repercusion desfavorable
sobre la  competitividad y la
organizacion de servicios
internacionales de transporte ferroviario
de mercancias.

Son deseables una mayor
armonizaciéon del nivel y la
estructura de los canones de
infraestructura para el trafico de
mercancias, asi como de las
metodologias  utilizadas para
calcular los elementos de coste
de la infraestructura.

Definiciéon de
precios

En Francia existia una discriminacién
ilegal de precios segun la cual los
grandes volumenes de tréfico
resultaban mas baratos, favoreciendo
asi al mayor operador

Los Estados miembros deberian
prohibir  discriminaciones de
precios.

12
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Asunto

Problema(s)

Mejores practicas /
Recomendaciones

Administrador de
Infraestructura

Su independencia no esta garantizada,
aunque sus cuentas y su personalidad
juridica se hallen separadas de las de las
empresas ferroviarias.

Los operadores privados tienen que
negociar en muchos casos el acceso a la
infraestructura y los cuadros horarios con
su mayor competidor. La Ley de
Ferrocarriles checa relega a los
operadores no estatales a una posicion
subordinada, cuando les induce a
negociar el acceso a la infraestructura
con su mayor competidor (por ejemplo:
los cuadros horarios y el control de la
operacion del transporte, con la Seccion
de Transporte de Mercancias de la
compainia titular, en la que se ha ubicado
recientemente el Departamento de
Operaciones de Via).

Incluso donde la competencia ha
comenzado realmente y la reforma de los
ferrocarriles ya se ha conseguido, pero
sin respetar el espiritu del Primer Paquete
Ferroviario (IM no totalmente
independiente de cualquier RU), la cuota
de mercado del ferrocarrii no ha
aumentado, o lo ha hecho muy
lentamente, como en Alemania o en el
corredor Rotterdam-Génova.

Network Rail es verdaderamente
independiente de las diversas
empresas ferroviarias que operan
en el Reino Unido. Lo mismo
cabe decir de Banverket en
Suecia, y en ambos paises el
comportamiento del trafico
ferroviario de mercancias es muy
bueno.

La separacion produce eficiencia

porque cada funcion puede
concentrarse en su actividad
fundamental; transparencia,
porque los IM identifican sus

“mercancias” de una manera que
resulta clara y obvia para todos
los usuarios; neutralidad, porque
los IM no operan trenes en
competencia con los usuarios de
sus vias. Esto proporciona las
condiciones que permiten que la
competencia pueda inyectar un
nuevo dinamismo en el mercado.

Organo Regulador

Falta de independencia, medios
econdmicos u operativos, para expresar
opiniones firmes o para hacer cumplir las
decisiones, obstaculos en el acceso al
organo regulador.

En el Reino Unido se ha
instaurado un regulador fuerte e
independiente (ORR), lo mismo
que en Portugal (INTF).

La Agencia Ferroviaria Europea
deberia examinar a fondo Ia
formalizacion de intercambios
entre 6rganos reguladores

Seguro

Prima mas elevada para los nuevos
asegurados (operadores de nuevo
acceso)

El Reino Unido cuenta con un
plan de seguros para el sector
ferroviario, gestionado por un
organo independiente

13
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Problema(s) Mejores practicas /
Asunto i
Recomendaciones
La existencia de diferentes Acuerdos de RNE propone un Acuerdo

Acuerdo para el
acceso a la Via

acceso a la via en cada pais significa que
la elaboracién de un acuerdo
internacional de acceso puede requerir
mucho tiempo.

El marco de estos acuerdos es dificil de
desentrafiar y comprender por extranjeros
y operadores de nuevo acceso

Internacional de Acceso a la Via,
cuya existencia deberia ser mejor
publicitada.

El Cédigo de Red del Reino Unido es
ya una mejor practica. (Code of
Practice for dealings with Dependent
Persons - approved by ORR June
2003)

Declaracion de
Red

En algunos paises, la ecuacién para el
calculo de los canones es muy
complicada.

No existe una “ventanilla Unica” para
facilitar todas las solicitudes de surcos
horarios

La Declaracion de Red deberia
detallar claramente todos los pasos a
dar para conseguir un surco horario.
Deberia realizarse un esfuerzo para
armonizar el contenido de las
diversas Declaraciones de Red. Esto
deberia tener alguna consecuencia
sobre las practicas de los IM y sobre
su estructura organizacional.

En Holanda existe una oficina
especial que tramita todas las
demandas relativas al acceso al
mercado.

Planes de
rendimiento

No se aplica el articulo 11 de la Directiva
2001/14/EC - No existe un incentivo real
para la calidad

El Reino Unido ha implantado
regimenes de rendimiento, y concede
compensaciones economicas por los
retrasos. Esto ha mejorado el
rendimiento.

Disponibilidad
de locomotoras

No existe un verdadero mercado de
material de traccion de segunda mano (en
algunos paises, las compafiias titulares
estan desguazando locomotoras
adquiridas con dinero publico, por la
sencilla razéon de que ellas ya no las
usan)

Es necesario un incentivo legal que
obligue a las compaiias titulares a
vender las locomotoras que ya no
utilicen.

Formacion del
personal
conductor de
locomotoras y
trenes

Obstaculos al libre movimiento de
conductores de trenes, en unos
momentos en que hay escasez de
personal especializado

En ltalia, los conductores jubilados de
los FS pueden trabajar para las
operadoras de nuevo acceso.

Los Administradores de
Infraestructuras de los paises
escandinavos y de Espana cuentan
con sus propias escuelas de
conductores.

La rapida adopcion de la Directiva de
certificacion del personal conductor
de locomotoras y trenes (Tercer
Paquete Ferroviario) seria muy util en
este sentido.
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Asunto

Problema(s)

Mejores practicas /
Recomendaciones

Red dedicada al
trafico de
mercancias

Hay escasez de capacidad en las
grandes areas urbanas, como el Gran
Londres, la Regién del Ruhr, o el Rand

La Red Transeuropea aliviara
algunas areas, pero
posiblemente resulte necesario
crear rutas bypass especificas
en determinadas zonas.

La Comunicacion de la
Comisiéon en 2006 sobre la
creacion de una red ferroviaria

europea especialmente
dedicada al trafico de
mercancias no deberia
demorarse.

Mientras tanto convendria usar
el articulo 22 de la Directiva
2001/14/CE

Instalaciones
auxiliares del
Anexo Il de la
Directiva
2001/14/CE

Discriminacion en el acceso a estas
instalaciones (repostaje, estaciones de
clasificacion,...), ejercida por las RU
que las controlan.

Un miembro de ERFA en la Republica
Checa senala que algunas veces, el
personal de la companiia titular se negé
a cumplir sus obligaciones en la
operacion de repostaje de combustible,
alegando que los reglamentos les
prohiben hacerlo;, en otros casos se
alcanzé un acuerdo a precios regulares.
También en esta ocasion seria de gran
ayuda un reglamento que obligase a
todos por igual.

En el Brennero y en la Geislinger Steige
se necesita una locomotora auxiliar
para que el tren pueda remontar las
rampas existentes. De momento, soélo
los OBB la facilitan.

Los IM deberan proporcionar
este servicio de una manera
neutral y no discriminatoria.

El informe Buchanan
recomienda que la Comision
aclare que la obligacién del
articulo 5 de la Directiva
2001/14/CE respecto a la
puesta a disposicion de las
instalaciones  auxiliares es
aplicable a las RU cuando son
ellas las que controlan las
instalaciones en cuestion

Suministro de
energia

En Alemania, RAIL4ACHEM tuvo que
recurrir a los tribunales para conseguir
un suministro no discriminatorio de
energia.

En el Reino Unido, NR compra
energia para toda la red
(economias de escala) y la
vende a un precio unico a todas
las compaifiias ferroviarias. Si a
una compaiia ferroviaria se le
niega el acceso a los puntos de
repostaje diésel, dicha
compafila puede someter el
caso al organismo regulador.
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Problema(s) Mejores practicas /
Asunto .
Recomendaciones
Discriminatorio y/o no abordado o En el Reino Unido se
Socorro | regulado en el marco de la normativa encuentran situadas por toda la
incidentes nacional red locomotoras de socorro con

personal, dispuestas a auxiliar
a cualquier tren averiado.

Libro de Normas
y Reglamento de
seguridad (hoja
de frenado, hoja
de composicion)

Inexistencia o insuficiencia de
armonizacion para los  trenes
transfronterizos. Cuando se han
logrado mejoras, muchas veces ha
sido entre redes integradas de
propiedad estatal y no publicas
(SNCF-DB, SNCF-CFL-SNCB, DB-
OBB,...)

Crear una ventanilla Unica de
gestion publica (¢ dependiente
del regulador?) para
operadores de nuevo acceso
(nuevas compafiias en un pais
o bien operadoras que acceden
a un pais) donde pueda
encontrarse toda la informacion
y especialmente la que facilite
el trafico transfronterizo

Mantenimiento

La falta de flexibilidad en algunos
paises, en términos de tiempos de
revision y métodos de ejecucion de
los trabajos, significa que el cliente no
puede aprovechar de la mejor
manera la capacidad total de una ruta
Cuando los intervalos de
mantenimiento y  trabajos de
reparacion se encuentran alineados
en las fronteras, es por casualidad,
perdiendo asi capacidad para el
trafico

Conversaciones regulares con
todos los operadores a lo largo
de una ruta, respecto a los
trabajos planificados en la via
con cierres de la linea,
concediendo a la RU el derecho
de apelacion ante el Regulador
RNE deberia empezar a
optimizar la capacidad
disponible para el trafico por los
principales corredores de trafico
de mercancias, en concreto
alineando los intervalos de
mantenimiento y de trabajos de
reparacion

Cuestiones
administrativas
(mercancias
peligrosas,
reglas
fitosanitarias)

Reglas hechas a la medida para las
compafias titulares o practicas
nacionales no coherentes con las de
los paises vecinos, que pueden
discriminar a las compafias de nuevo
acceso e inhibir nuevas formas de
actuacion.

Asegurarse de que el d6rgano
regulador / de seguridad es
capaz de hacer frente a estas
cuestiones.

Crear una ventanilla Unica de
gestion publica (¢ dependiente
del regulador?) para
operadores de nuevo acceso
(nuevas compafiias en un pais
o bien operadoras que acceden
a un pais), donde pueda
encontrarse toda la informacion
y especialmente la que facilite
el trafico transfronterizo
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Asunto

Problema(s)

Mejores practicas /
Recomendaciones

Aceptacion
“cruzada”
de un tren

y su
carga (sistema
de mutua
confianza
en las
inspecciones)

Cuando un tren y su carga hayan sido
aceptados en una red, tendran que
ser aceptados también en cada punto
fronterizo, comprobandolos de nuevo
a veces, cuando las redes integradas
estatales suelen seguir con sus
previos acuerdos, no abiertos a otros
(sistema de inspeccion de mutua
confianza)

A largo plazo, la gestién del
trafico y operaciones TSI, y las
normas comunes de seguridad
se armonizaran, pero de
momento los convenios
transfronterizos entre las RU
estatales se extenderan a todas
las RU que operen entre dos
paises. La ventanilla unica de
gestion  publica mencionada
debera hacerlo posible.

Competencia

Ayuda estatal, aunque sea indirecta:
gracias a las garantias del Estado, es

posible obtener buenas
clasificaciones crediticias. La
consecuencia sera conseguir

préstamos mas baratos en los
mercados financieros y un mayor
poder adquisitivo, en general.

Abuso de una situacién de dominio.
Por ejemplo, los Ferrocarriles
Eslovacos han impuesto unos precios
un 20% mas altos a aquellos
expedidores que no les confian la
totalidad de su volumen de trafico. El
caso estd siendo  examinado
actualmente por DG COMP (caso
Holcim)

En general, las compafiias titulares
presionan a los operadores de nuevo
acceso, que no se atreven a quejarse
Precios predatorios (o de favor) y
dumping.

Mejor seguimiento de la ayuda
estatal y de las potenciales
distorsiones del mercado que
ésta pueda ocasionar. El examen
de la situacibn real de la
competencia y la no-
discriminacién en el mercado
ferroviario europeo deberia ser
continuo y tendria que ser
realizado también por DG
COMP.

Es necesario un  drgano
regulador fuerte e independiente
(ver mas arriba)

Clientes

Los clientes son rehenes de las RU
titulares. Algunos clientes del trafico
de mercancias estan negociando con
ellas para que les apliquen los
mismos precios que a las companias
ferroviarias privadas.

Los clientes son los
responsables de ayudar a las
nuevas compafias a ampliar su
negocio. Los clientes deberian
tener incentivos para animar a
los nuevos operadores que
eventualmente contribuiran al
aumento de la productividad y a
la reduccién de precios (ver el
ejemplo del corredor Rotterdam-
Génova)

Dialogo Social

ERFA no ha sido reconocida como
miembro del Comité de Dialogo
Social

Acceso al Comité de Dialogo
Social para todas las empresas
en iguales condiciones
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Perspectivas

En resumen, la tabla muestra que los operadores priva-
dos de trafico ferroviario de mercancias se ven fre-
cuentemente discriminados. No parece que puedan
aprovechar plenamente las oportunidades de negocio
que el ferrocarril ofrece si los Estados miembros no se
convencen de las ventajas de una verdadera apertura
del mercado y empiezan a actuar en pro de dicha aper-
tura mediante la aplicacion efectiva del Primer Paquete
Ferroviario.

Existen ya los instrumentos necesarios para asegurar a
todos los actores un acceso al mercado transparente y
no discriminatorio, pero tienen que utilizarse con el
auténtico espiritu del Primer Paquete Ferroviario. Se
trata del mismo espiritu que reportd grandes beneficios
a los clientes en los sectores del transporte aéreo, la
energia y las telecomunicaciones.

Sin embargo, si las recomendaciones hechas por las
organizaciones signatarias no se tienen en cuenta y las
companias ferroviarias nacionales no estan dispuestas
a "hacer sus deberes" y reestructurarse, el transporte
ferroviario de mercancias corre el riesgo de desapare-
cer, sencillamente. El reciente ejemplo de la francesa
SNCM  (Société Nationale Maritime Corse-
Méditerranée) en el sector del transporte maritimo no
presagia nada bueno para el ferrocarril.

Conclusion

A partir de las informaciones incluidas en este docu-
mento, los autores llegan a la conclusion de que:
- El Primer Paquete Ferroviario no ha sido puesto en
practica en todos los Estados miembros. Muchos de
los que si lo han implementado no han aplicado real-
mente el espiritu de dichas normas. Por ello no se han
conseguido los resultados esperados.

El éxito de los siguientes paquetes (Segundo y
Tercero) se esta viendo comprometido, y asi seguira,
dada la situacion existente con el Primer Paquete.

Eu FOpseas
Recomendaciones Generales

Los autores de este documento recomiendan que:

- La Comision Europea exija rigurosamente el cumpli-
miento de la legislacion, alli donde no haya sido pues-
ta en practica.

- La Comision Europea publique directrices para los
Estados miembros, respecto a la implementacion y
aplicacién del Primer Paquete Ferroviario.

- La Comisiéon Europea revise el contenido de este
documento y considere favorablemente la aplicacion
de las soluciones propuestas.
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Anexo 1:
Aplicacién del Primer Paquete Ferroviario

Eurapeas

La tabla siguiente muestra el grado de aplicacién del Primer Paquete Ferroviario en los distintos Estados miembros.

Funciones de los IM

Se definen por la Directiva 2001/14/EC y pueden que-
dar resumidas en los seis conceptos siguientes:

1. Tarificacion del uso de la infraestructura

2. Asignacion de la capacidad

3. Publicacion de la declaracion de red

4. Gestion del trafico

5. Definicién de planes de incremento de la capacidad
6. Provisién de servicios obligatorios citados en el
Anexo Il

. Funciones Controlado / . Apelaciones Organo
Pais de los IM realizado por IM Independiente Regulador
Schienen-Control
Austria 1a6 OBB No Kommission (Comision de
Control Ferroviario)
1,2,3,4,5, , Consejo General de
Bélgica parte de 6 INFRABEL Si Apelaciones. Cambiara en la
Parte de 6 SNCB futura legislatura
Dinamarca 1a6 BD Si Consejo de /-.\pglamones
Ferroviarias
2 .
Finlandia 1,2,345 RHK Si Ministerio de Transportes
6 VR
1,2%,3,5 RFF Si Ministerio de Transportes:
Mission de controle des
Francia 4.6 SNCF activités ferrowam?s. (Misioén
de control de actividades
ferroviarias)
Alemania 1a6 DB No Otro érgano regulador (EBA)
(?) Nueva
Grecia 1,2,4,5,6 OSE estructura desde Ministerio de Transportes
el 1 de enero
Ilanda 1a6 CIE No Consejo de Apelaciones
Italia 1a6 FS No Ministerio de Transportes
Luxemburgo 1a6 CFL No Ministerio de Transportes
Portugal 1a6 REFER Si Regulador Ferroviario
Espaiia 126 ADIF S Comité de Regula0|on
Ferroviaria
Suecia 1a6 BV Si Agencia Ferroviaria Sueca
1,2%,3,4,5 PRORAIL Si Consejo de Apelaciones del
Holanda
6 NS Transporte NMa
NETWORK i i i
Reino Unido 1a6 Si Office of Rail Regulation
RAIL (ORR)
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. Funciones Controlado / . Apelaciones Organo
Pais de los IM realizado por IM Independiente Regulador
bli 1,2,3,4,5(?) SzZDC Si
Republica Ministerio de Transportes
Checa 3,4(?),5,6 CD No
Estonia 1a6 EVR No Otro érgano regulador
1,2%3 VPE Si Consejo de Apelaciones
Hungria
4,56 MAV del Transporte
Letonia 1a6 LDz No Otro érgano regulador
Ministerio de Transportes /
Lituania 1a6 LG No Inspeccion Ferroviaria
Estatal
Eslovaquia 1t06 ZSR Si Otro érgano regulador
1,2% 3,5 AZP Si
Eslovenia Ministerio de Transportes
4,6 SZ
Inspeccién Ferroviaria
Noruega 1a6 JBV Si Noruega
Statens Jernbanetilsyn
1a6 CFL/SBB No
1a6 BLS No
sui Desde el 1 de abril Commission d’arbitrage
uiza de 2006: Servicio Participaciones (Comision de arbitraje)
2 independiente por CFF, BLS y
distribucion de SOB
surcos SA
Bosma-' 1a6 ZFBH/ZRS No esta muy claro
Herzegovina
3 en tramite, .
Bularia 4 NRIC Si Agencia Ejecutiva de
9 Administracion Ferroviaria
1,2,5 BDZ No
Croacia 1a6 HZ No (?)
Infra. de CFR ?)
123 propiedad estatal ’
Rumania o gestionada por Nueva estructura Ministerio de Transportes
CFR SA desde el 1 de
1a6 CFR SA enero de 2006
Montenegro Si
Serbia 1a6 GZ-ZS No
Turquia 1a6 TCDD No

2 Algunas de las tareas de produccion son realizadas por otros organismos, por cuenta de la misma.
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REVISION A MEDIO PLAZO DEL LIBRO BLANCO DE 2001

RESPUESTA DE CER Y EIM A 10 PREGUNTAS PLANTEADAS
POR LA COMISION EUROPEA
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CER

Afinales del otofio de 2005, la Comision Europea inicio
una consulta publica que formaba parte de su revision
a medio plazo del Libro Blanco de 2001. En ella se
planteaban diez preguntas concretas. Este documento
formula la respuesta de la Comunidad de Ferrocarriles
Europeos y Compariias de Infraestructura (CER), que
representa al 95% de los operadores ferroviarios de
Europa y a casi dos tercios de los administradores de
infraestructuras ferroviarias.

Antes de abordar las preguntas concretas, merece la
pena hacer algunas observaciones generales sobre el
Libro Blanco. CER respalda el objetivo politico funda-
mental del Libro Blanco de 2001, a saber, reequilibrar
el reparto de los modos de transporte. Al enfrentarse a
la perspectiva de un crecimiento de la demanda de
transporte del 60% entre 1995 y 2015, resulta inconce-
bible que todo ese volumen pueda ser absorbido por el
transporte por carretera. Los ciudadanos europeos no
lo aceptaran, pues traeria consigo congestion, contami-
nacioén y riesgo de accidentes, que reduciran significa-
tivamente el potencial de crecimiento econémico de
Europa y la calidad de vida. El ferrocarril continua sien-
do el sector de transporte fundamental a impulsar a
partir de 2006.

CER respalda no sdlo el objetivo politico principal iden-
tificado en 2001, sino también la seleccién de instru-
mentos politicos identificados en ese momento para
alcanzar el objetivo: la introduccién de la competencia
dentro del mercado de transporte ferroviario de mer-
cancias (Primer y Segundo Paquete Ferroviario); la
reduccidon de distorsiones en la competencia entre
modos de transporte (enfoque armonizado de la tarifi-
cacion de la infraestructura); y la modernizacion de la
red europea de infraestructuras ferroviarias (TEN-T;
Fondos Estructurales y de Cohesion).

En la practica, no obstante, los instrumentos politicos
definidos de forma tan clara en 2001 se han puesto en
practica so6lo en parte!. Por un lado, la Unién Europea,
y en particular la Comisidén, merecen que se les reco-
nozca el mérito de crear las condiciones legales nece-
sarias para la apertura del mercado (cuyos beneficios
se estan haciendo cada vez mas visibles a medida que
se acerca 2007). Por otro lado, se ha avanzado mucho
menos en lo referente a proporcionar un enfoque cohe-
rente de la tarificacion de la infraestructura en todos los
modos de transporte: en particular, durante la reciente
revision de la Directiva de la Eurovifieta, no se habian
internalizado totalmente los costes externos del trans-
porte por carretera, lo cual resulta muy decepcionante
y supone importantes implicaciones para la capacidad
que tenga el sector ferroviario para atraer trafico desde
la carretera y financiar la inversion.

Eurapeas

Parece claro que se tardara tiempo en mejorar la posi-

cion competitiva del sector ferroviario dentro del merca-
do de transporte europeo: tras muchas décadas de
relativo abandono, no es realista esperar que se consi-
ga una transferencia modal de tréfico significativa en
so6lo cinco afios. Desarrollar todo el potencial del mer-
cado ferroviario europeo requiere un enfoque politico
coherente, y a largo plazo. CER apela a la Comision
para que mantenga su compromiso con el objetivo de
alcanzar la transferencia modal apoyando al sector
ferroviario.

Sin embargo, en los ultimos afios han aparecido nota-
bles signos de progreso dentro del sector. En primer
lugar, la productividad laboral (medida en unidades de
trafico por trabajador) sigue creciendo: en Europa
Occidental se ha elevado en alrededor de un 40%
desde 19952, mientras que en Europa Central y del
Este ha aumentado en aproximadamente un 30% solo
desde 2001. Esto supone un logro considerable en un
sector caracterizado por convenios colectivos relativa-
mente fuertes. En segundo lugar, esta apareciendo un
significativo numero de servicios europeos exclusiva-
mente de mercancias. Puede verse, por ejemplo, en la
variedad de operadores del corredor Rotterdam-
Génova. Se han creado varios servicios internaciona-
les a medida del cliente, que merecen una mencion:
por ejemplo, ahora circulan trenes directos desde
Espana hasta Eslovaquia3. Por lo que respecta al trafi-
co de viajeros, los ferrocarriles se han ido adaptando
cada vez mejor a las demandas del mercado: asi, en el
Reino Unido, la demanda (medida en viajeros-kilome-
tros) ha crecido un 41% desde la privatizacion de
1995/1996. Se han introducido servicios ferroviarios de
alta velocidad y “bajo coste” en Francia (i-TGV) e Italia
(TrenOK). Adoptando técnicas electronicas de marke-
ting y ventas, estos servicios podran competir mas efi-
cazmente con las aerolineas de bajo coste.
Finalmente, la gestion de la capacidad de la infraes-
tructura esta mejorando: tras las recientes reformas
realizadas en Suiza, la cifra de trenes-kildmetros se ha
elevado un 14% en una red que ya era una de las de
mayor densidad de trafico de Europa.

Es importante un ultimo punto general. El planteamien-
to legal de la Union Europea con respecto al sector
ferroviario se ha desarrollado en el contexto de Europa
Occidental. Los paises de Europa Central y del Este
han adoptado el acervo comunitario posteriormente. En
nuestra opinién, la Comisién tiene que hacer un esfuer-
zo adicional para comprender los problemas especia-
les a los que se enfrentan las compafiias ferroviarias
de esta regidn; sin embargo, esta no era una prioridad
clara en el momento de la aparicién del Libro Blanco.
En un intento de contribuir a este proceso, distinguire-
mos entre Europa Occidental y Oriental en las respues-
tas que exponemos a continuacion.
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EIM
Prélogo

EIM comparte las principales hipétesis de la comunica-
cion de DG TREN v, por ello, describe posibles modos
de incrementar la cuota de mercado del transporte de
mercancias por ferrocarril y contribuir al éxito de la poli-
tica de liberalizacion de dicho transporte en la UE.

Los miembros de EIM tienen su propia vision de cual
deberia ser la situacion del mercado ferroviario en
2010.

Vision de la situacion en 20104

Una red ferroviaria gestionada con excelencia desde el
punto de vista de la ingenieria y las operaciones, en la
que todas las organizaciones relevantes trabajen jun-
tas para prestar el mejor servicio posible a los clientes
del transporte ferroviario de viajeros y de mercancias,
a un precio razonable. Esto se logrard, principalmente,
garantizando la existencia de un mecanismo de finan-
ciacién a largo plazo y poniendo en practica técnicas
innovadoras que se ajusten a los objetivos de Kyoto.

1. El mercado ferroviario de mercancias es un mer-
cado abierto

a. Se ha alcanzado la plena liberalizacion en la UE-
285, Suiza y Noruega.

b. Se han suprimido las barreras legales y adminis-
trativas.

c. Se han eliminado las barreras técnicas donde
haya sido posible o donde estuviera econémicamen-
te justificado (por ejemplo, instalacion del ERTMS en
los principales corredores).

d. La gestién de la infraestructura (asignacioén de la
capacidad, acceso a la red, tarificacion...) se carac-
teriza por ser justa, transparente, no discriminatoria
y completamente independiente de los servicios de
trenes. Esto contribuye a una mejor asignacion de la
capacidad en el transporte de mercancias, lo que a
su vez tiene un efecto positivo sobre el trafico de via-
jeros.

e. La UE garantiza el adecuado funcionamiento de la
competencia e impide la formacion de oligopolios.

f. Una serie de eficaces 6rganos reguladores supri-
men las disfunciones del mercado de manera rapida
e imparcial.

g. Se reconocen en toda la UE las cualificaciones
del personal y de los vehiculos (con escasas excep-
ciones, como la Compatibilidad Electromagnética en
los sistemas de sefializacion existentes).

Eurapeas

h. Las compafnias ferroviarias titulares compiten con
importantes empresas ferroviarias privadas y con
pequefios proveedores especializados o compafiias
regionales.

2. El sistema de tarificacién es justo

a. El marco para la implementaciéon de un sistema
europeo de tarificacion del transporte es completo y
coherente: todos los modos de transporte pagan
canones por el uso de la infraestructura (sobre la
base del coste econémico social) de un modo inte-
gral.

b. La Directiva de |la Eurovifieta esta siendo aplicada
y contiene al menos algunos elementos de internali-
zacion de costes externos. El articulo 10§1 de la
Directiva 2001/14/CE® se ha aplicado y ha creado
una situacion de igualdad de condiciones mediante
la tarificacion de los costes medioambientales.

c. Se ha alcanzado un cierto grado de armonizacion
entre modos, asi como en el propio transporte ferro-
viario, a lo largo de los principales corredores de
mercancias (nivel y estructura de los canones de
acceso a la infraestructura ferroviaria).

3. Se ha asignado mas y mejor capacidad al trans-
porte de mercancias

a. Se concede una mayor prioridad al transporte de
mercancias en el proceso de asignacion de la capa-
cidad (en algunos tramos, en ciertos periodos del dia
/ la semana / el afo).

b. Donde sea relevante, esta en expansion una red
europea especialmente dedicada al trafico de mer-
cancias, que puede estar formada por nuevas line-
as, vias, tramos o desvios en construccion.

4. El mantenimiento y desarrollo de la red esta ase-
gurado

Las autoridades publicas (europeas, nacionales y loca-
les) financian las necesidades pendientes una vez que
se hayan elevado los canones por el uso de la infraes-
tructura, de conformidad con los proyectos prioritarios
TEN, la estrategia de Lisboa y el desarrollo sostenible
de la UE.
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Respuestas a las preguntas de DG TREN

1. ¢HA OBSERVADO UNA INTERRUPCION DEL DECLIVE DEL TRANSPORTE FERROVIARIO, EN
PARTICULAR DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS? ;QUE PAPEL JUEGA LA POLITICA FERROVIARIA?

CER’

Como se sefald en el documento de consulta de la Comisién, en 2004 los volumenes del trafico ferroviario de mer-
cancias en la UE-25 volvieron al nivel del afio 2000. Pero este es un resultado global que oculta diferencias funda-
mentales entre los Estados miembros, principalmente un descenso de volumenes en Europa Central y del Este y un
ligero crecimiento o estabilizacion en Europa Occidental.

El mercado ferroviario de mercancias atraviesa un importante periodo de reestructuracion con vistas a la apertura
total que tendra lugar en 2007. Esto supone que gran parte del trafico deficitario existente esté siendo suprimido,
dado que la anterior practica de las subvenciones cruzadas ya no resulta viable. Frente a esto, no obstante, el volu-
men de transporte se esta incrementando de forma drastica en algunos de los principales corredores internaciona-
les que ya estan abiertos a la competencia; por ejemplo, tanto en 2004 como en 2005 el volumen aumenté entre un
5y un 10% en el importante corredor Rotterdam-Génova8. Este crecimiento se ha producido principalmente en el
transporte ferroviario de mercancias convencional, sobre todo en el trafico de contenedores. Pero la Comisién debe-
ria advertir con inquietud la reciente prevision de la empresa consultora McKinsey?®, sobre que los volumenes del
transporte ferroviario de mercancias en general descenderan alrededor de un 30% una vez que todos los mercados
de Europa Occidental estén abiertos y los programas de reestructuracion se hayan llevado a la practica en su totali-
dad (al menos, si el nivel actual de los peajes de carretera se mantiene en toda Europa). El estudio muestra también
que la cuota de mercado del ferrocarril se incrementaria considerablemente si los peajes de carretera se fijaran a un
nivel que reflejara los costes externos. En el estudio se discute también la utilizacion de otros instrumentos politicos
importantes: los limites de peso de los camiones; la aplicacion de legislacion social; la necesidad de una mayor inte-
roperabilidad, etc.

EIM
A Cuota de mercado

1. Anivel europeo (trafico nacional y trafico con los paises vecinos), el transporte ferroviario de mercancias sigue per-
diendo cuota de mercado o se limita a mantenerla, pese a que la competencia esta claramente presente y ha comen-
zado a producir efectos positivos en algunos paises o en determinados corredores.

Las cifras muestran que la situacion es peor en los ocho Estados miembros (en adelante, EM) que entraron en la UE
en 2004.

2. Alli donde la competencia es intensa (concretamente en el Reino Unido, en los paises escandinavos y en el corre-
dor Rotterdam—-Génova), la demanda esta creciendo y la calidad mejora (velocidad del trafico de trenes completos
equivalente a la del transporte por carretera en el corredor Rotterdam—Génova; puntualidad de aproximadamente el
90% y un incremento del trafico internacional del 8% en el corredor del Brennero). No obstante, la competencia entre
las numerosas compafias de nuevo acceso Y las principales companias ya establecidas se limita en gran medida al
mercado tradicional de trenes completos (transportes quimicos, contenedores, etc.). Ademas, entre 2000 y 2005, los
tiempos de recorrido en el trafico de vagones aislados casi se han duplicado, segun mediciones realizadas en varios
corredores europeos por las grandes agencias de transporte.

3. Por término medio, los precios del transporte ferroviario de mercancias en el corredor han caido entre un 15y un
20% durante los ultimos cinco afos, con un descenso mas que proporcionado en los dos ultimos afos. En merca-
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dos de productos concretos, los precios han bajado mas de un tercio durante esos dos afios. Esto ha tenido una
repercusion negativa en particular en las operaciones de vagones aislados, sobre todo porque el ritmo de reduccion
de costes de las redes ferroviarias titulares es mas lento que el de los operadores de carretera.

4. En algunos mercados (por ejemplo, productos metélicos, transporte intermodal en determinadas rutas), la cuota
del ferrocarril ha aumentado gracias al efecto combinado de la mejora de la competencia y de la calidad, derivando-
se esta ultima de la cooperacién y de la presion ejercida por los expedidores sobre los operadores ferroviarios (los
costes del transporte representan hasta el 15% de los costes de produccion de la industria siderurgica).

5. Sin embargo, estos ejemplos de corredores de mercancias eficientes son muy escasos. Podria ser demasiado
tarde para que el transporte internacional de mercancias por ferrocarril se convirtiera en una alternativa creible a la
congestion de las carreteras, a menos que se introduzcan mejoras estables rapidamente (cambios institucionales y
de gestion).

B El papel de la politica ferroviaria: aspectos formales

La principal herramienta de la politica de transportes para estabilizar la cuota de mercado del transporte ferroviario
era la introduccion de la competencia en el sector del trafico ferroviario de mercancias, reduciendo al mismo tiempo
las distorsiones de la competencia entre modos de transporte (en particular, a través de un marco comun para la tari-
ficacion de la infraestructura), armonizando las normas técnicas e implementando la interoperabilidad para mejorar
la eficiencia del ferrocarril.

1. La politica ferroviaria ha desarrollado el marco necesario para la introduccion de la competencia desde un punto
de vista legal europeo:
a. El Primer Paquete Ferroviario garantiza que las empresas ferroviarias de mercancias consigan un acce-
so sin discriminaciones a toda la red ferroviaria europea para el 2007,
b. El Segundo Paquete Ferroviario garantizara la existencia de especificaciones técnicas y normas de segu-
ridad comunes en torno al 2012.

2. La Directiva Marco prevista sobre tarificacion de la infraestructura, cuya finalidad era armonizar los principios de
tarificacion aplicados en todos los modos de transporte, ha demostrado ser demasiado ambiciosa, debido a la resis-
tencia mostrada por muchos EM en primavera de 2004.

Por tanto, se ha avanzado poco en la armonizacién de los principios de tarificacion aplicados en todos los modos de
transporte. Ademas, la revisada Directiva de la Eurovifieta s6lo constituye un paso hipotético en la direccion correc-
ta hacia una futura internalizacién de costes externos.

3. La armonizacion de normas técnicas en el plano regulador se ha logrado en marzo de 2002 para los servicios de
alta velocidad y en parte también para el ferrocarril convencional (Especificaciones Técnicas para la
Interoperabilidad).

4. La introduccién de la interoperabilidad ha estado respaldada por fondos de la UE (concretamente, Fondos de
Cohesién y Estructurales) y deberia seguir estandolo por las directrices TEN y por el presupuesto 2007-2013 pro-
puesto por la Comision Europea, ya aprobado por el Parlamento Europeo.

5. Por tanto, la politica ferroviaria europea no es un problema propiamente dicho, excepto en lo referente al tema de
la tarificacién, pero su implementacién practica por los EM si lo es, sobre todo porque no es coherente ni esta coor-
dinada a lo largo de los principales corredores.

C El papel de la politica ferroviaria: aspectos practicos

1. El actual grado de cumplimiento de la politica ferroviaria en lo referente a la introduccién de la competencia no es
muy elevado:
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a. algunos paises han retrasado la aplicacion del Primer Paquete Ferroviario hasta hace poco; otros lo han
contaminado” y convertido en injusto;

b. la aplicacién practica es incluso menos efectiva en muchos EM. Para los operadores de nuevo acceso
(compafiias nuevas o titulares que entran en un nuevo pais) sigue siendo muy dificil obtener informacion
sobre todas las cuestiones con que tienen que enfrentarse, excepto el proceso de asignacion de surcos
horarios y la “superficie” (proceso formal) de la concesion de certificados de seguridad. Por no hablar de
temas menos cruciales, como repostaje, acceso a los clientes del transporte de mercancias (puertos, apar-
taderos privados...), centros de formacién de conductores, instalaciones de mantenimiento, disponibilidad
de locomotoras y de conductores, etc.;

c. en la actualidad, sélo cuatro EM (Reino Unido, Suecia, Holanda y Espafia) permiten a las agencias de
transporte de mercancias solicitar capacidad de la infraestructura;

d. pocos EM han creado un érgano regulador con las competencias y el personal necesarios para llevar a
cabo su mision;

e. el Segundo Paquete Ferroviario se ha aplicado en muy pocos EM,;

f. los representantes de los EM (regulador, autoridad responsable de la seguridad, ministerios) no han infun-
dido confianza sobre la consecucion de una situacién de igualdad de condiciones para todos los operado-
res, con la excepcion de algunos paises (principalmente Reino Unido, Suecia y Dinamarca);

g. todavia existe un abuso de las posiciones dominantes (por ejemplo, sistema de canones de dos partes,
tarificaciéon de la energia, amenazas a clientes dispuestos a confiar sus cargamentos a las empresas titu-
lares y a los operadores de nuevo acceso) y comportamiento contrario a la competencia.

2. La falta de coherencia de la tarificacion de la infraestructura y la diversidad de tasas e impuestos (incluido el IVA)
entre los modos de transporte siguen siendo problematicas y no permiten confiar en que exista una voluntad politi-
ca de reducir las distorsiones en la competencia y de aplicar el principio “el que contamina, paga”.

La politica de transportes es, en estos aspectos, un problema tanto nacional como comunitario.

En términos pragmaticos, la condicién fundamental es que los canones de acceso ferroviarios y otras tasas que se
imponen a lo largo de los principales corredores sean competitivos con el transporte por carretera. Todavia son pocos
los gobiernos que practican una politica coherente con respecto a los principales corredores de transporte. Cada vez
hay mas pruebas de que en Europa Central y del Este los canones de acceso a la infraestructura ferroviaria senci-
llamente son demasiado altos como para permitir a los operadores competir con las carreteras de libre acceso.

3. El requisito clave para el sector ferroviario es incrementar la calidad del servicio al cliente y convertirse en un modo
interoperable y con mayor eficiencia de costes. La migracion hacia un equipamiento armonizado beneficiarg a todo
el sector, al permitir economias de escala a través de una provision de equipamiento similar a la de nuestros com-
petidores (camiones, compafiias aéreas). Pero el proceso de migracion serd muy largo: resulta impensable que pue-
dan medirse sus efectos a nivel de la UE antes de que transcurran varios afios desde la introduccion del ERTMS en
la red “nuclear” citada en las Especificaciones Técnicas para la Interoperabilidad (ETIs) relevantes.

Esta es la razén de que, en muchos casos, la interoperabilidad operacional podria resultar menos costosa y se intro-
duciria mas rapidamente.

La Agencia Ferroviaria Europea tiene que desempenar un papel esencial y deberia asignar mas recursos y dar una
mayor prioridad a estos aspectos operacionales.

2. ;COMO SE ESTA DESARROLLANDO EL TRANSPORTE, EN PARTICULAR EL TRANSPORTE INTERNA-
CIONAL Y EL CABOTAJE, DESPUES DE LA AMPLIACION?

EIM

Tal como se ha dicho en la respuesta a la pregunta anterior, el transporte por carretera esta creciendo, sobre todo
en los ocho nuevos EM de la UE.
En el transporte por carretera, la aplicacion de la normativa es menos estricta (en materia social y de seguridad).
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3. ¢(CUAL ES LA SITUACION DEL TRANSPORTE INTERMODAL/COMBINADO EN SU PAiS? ;CUAL ES LA
POSICION DEL TRANSPORTE FLUVIAL NACIONAL, SI ES QUE EXISTE EN SU PAiS?

CER

El analisis general del mercado de mercancias expuesto también es aplicable al mercado del transporte combinado,
que tradicionalmente ha sufrido una falta de rentabilidad, pese a que su volumen casi se ha duplicado en Europa
desde 1988. Para operar servicios rentables se requieren tres condiciones minimas'0. En primer lugar, se necesitan
terminales intermodales modernas en los puertos y hubs principales, que cuenten con accesos ferroviarios de cali-
dad. En segundo lugar, se requieren largos corredores ferroviarios interoperables a través de Europa para que los
servicios entre hubs se puedan realizar mas rapidamente que en el transporte por carretera. Finalmente es necesa-
rio que la tarificacion en el transporte por carretera recoja que los camiones paguen canones de acceso a la infraes-
tructura definidos sobre bases comparables a las de los canones ferroviarios.

Este es un ambicioso programa que requiere una politica a largo plazo. CER da la bienvenida al Programa Marco
Polo como un paso adelante. La prestacion de servicios combinados competitivos —con el ferrocarril asumiendo la
parte de larga distancia del viaje— sigue siendo la clave para garantizar la transferencia intermodal en Europa

EIM

La situacién varia de un sitio a otro, pero el transporte intermodal/combinado no esta usando mas transporte ferro-
viario, sino menos o el mismo que antes.

4. ;HAY ALGUNA NOVEDAD EN LO REFERENTE A CONGESTION Y CONTAMINACION EN LOS PRINCIPA-
LES EJES, EN EL TRANSPORTE AEREO, EN LAS CIUDADES, EN ZONAS PARTICULARMENTE SENSI-
BLES?

EIM

1. Las respuestas a las preguntas 2 y 3 y el factor agravante del aumento de la cuota de mercado de camiones ant-
guos procedentes de los paises de Europa Central y del Este y de Estados no europeos nos convencen de que la
contaminacion ha empeorado en lo que al transporte se refiere.

2. La Directiva sobre ruido exige a todos los paises que proporcionen mapas de ruido y planes de accion para redu-
cir el ruido en corredores concretos. A los miembros de EIM les preocupa que a los ferrocarriles les caiga encima una
carga injusta al tener que financiar estas medidas en su infraestructura, mientras que en el caso de la carretera la
carga sera asumida por las autoridades locales o estatales y no se trasladara a los usuarios de acuerdo con el prin-
cipio “el que contamina, paga”.

3. El Libro Blanco consideraba la congestion como una carga importante para el sistema de transporte europeo. Este
sigue siendo el caso en muchas zonas y en corredores, para el transporte por carretera en particular, pero también
para el ferrocarril.

4. Los responsables de asignar la capacidad en el sector ferroviario saben que, cuando se utilizan los actuales pro-
cedimientos y reglas de prioridad (incluidos los intervalos para mantenimiento y trabajos de reparacion), la capaci-
dad que queda en varios tramos y zonas es escasa en ciertos periodos (picos del trafico de cercanias, viernes por
la tarde, festivos...).
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No obstante, en muchos casos, ligeros cambios de esas reglas actuales!! podrian incrementar la capacidad disponi-
ble y/o posponer la necesidad de inversiones superiores para resolver los problemas de congestion.

5. Por lo que respecta al ferrocarril, la Directiva 2001/14/CE define muy claramente qué es la congestion para el ferrc-
carril y cdmo deben abordar esta cuestion los administradores de infraestructuras y los EM.

Resulta sorprendente destacar que, aunque si se estan presentando algunos informes, por ejemplo en Holanda,
nadie ha puesto en practica todavia el proceso tal como lo definia esta directiva, en particular teniendo en cuenta que
algunas grandes compafiias ferroviarias (0 su organizacion) estan siempre hablando de “la falta de infraestructura y
de capacidad de la red”.

Algunos EM incluso han aplicado esta Directiva de un modo que la congestion no esta claramente definida para su
red. Aparentemente, tratan de evitar cualquier declaracién de congestion y sus consecuencias: la modificacion de
reglas de prioridad, servicios y sus procesos de produccion (posicion de los depdsitos, lugares en que los trenes
comienzan y terminan su recorrido...).

6. Algunas barreras técnicas en el modo ferroviario tienen efectos negativos sobre la congestion y la contaminacion,
y entorpecen el desarrollo del transporte intermodal y la transferencia modal de la carretera al ferrocarril. Tres de las
barreras mas importantes son el ancho de via, el galibo de carga y los métodos de transbordo, que difieren notable-
mente a nivel europeo (la propuesta para eliminarlas se aborda en la respuesta a la pregunta 8).

5. ¢CUALES SON LAS TENDENCIAS EN CUANTO A SEGURIDAD EN LA CARRETERA?

EIM

A nivel de la UE pueden observarse mejoras de los objetivos, pero varias ONG afirman que no es suficiente. Como
administradores de la infraestructura ferroviaria, los miembros de EIM creen que la Directiva de la Euroviieta puede
contribuir a reducir el nivel de accidentes de camiones. De hecho, el modo en que se ha introducido el “Maut” (peaje)
en Alemania ha producido un incremento del trafico en Holanda, porque son muchos los camiones que tratan de evi-
tar pasar por Alemania. Esto ha provocado un dramatico aumento de los accidentes de carretera en Holanda.

Por eso, creemos que la internalizacion de costes externos en todas las carreteras europeas mas importantes evita-
ra que se produzca esta clase de situaciones. Ademas, transferira parte del trafico de la carretera al ferrocarril, mejo-
rando con ello la seguridad en el transporte por carretera.

6. ¢CUAL ES LA SITUACION FINANCIERA DE LAS COMPANIAS EN LOS DIVERSOS MODOS DE TRANS-
PORTE, INCLUIDOS LOS ADMINISTRADORES DE INFRAESTRUCTURAS? ;COMO ESTA EVOLUCIONAN-
DO LA ESTRUCTURA DEL SECTOR?

CER

La situacioén financiera de las compaiiias ferroviarias en Europa podria calificarse de “mixta”12. En Europa Occidental,
muchas companias ferroviarias han reducido pérdidas y algunas estan obteniendo pequefios beneficios, pero ningu-
na esta cubriendo sus costes de capital. La deuda histérica no ha recibido el mismo trato en toda la UE y, por ello,
algunas RU han tenido que asumir una carga mayor del pasado que otras. En los paises balticos, varias companias
ferroviarias tienen beneficios, principalmente por el incremento del transito de productos del petréleo desde Rusia
hasta los puertos del mar Baltico. En el resto de Europa Central y del Este, la rentabilidad del sector de mercancias
se sigue utilizando todavia para subvencionar los servicios deficitarios del transporte de viajeros. Esta carencia viene
provocada por la ausencia de contratos de servicio publico, en contra de lo dispuesto por la Directiva 1191/69.
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Todos los administradores de infraestructuras (IM) sufren una falta de seguridad financiera. Los presupuestos anua-
les dependen, en gran medida, de negociaciones anuales con los gobiernos. La existencia de contratos plurianuales
ayudaria a los IM a alcanzar una mayor libertad de gestion, sin necesidad de frecuentes negociaciones burocraticas
con el ministerio para firmar un contrato que cubra mas de un ejercicio presupuestario.

Resulta particularmente importante sefialar que, en Europa Central y del Este, los gobiernos estan prestando sélo un
minimo respaldo financiero a los IM. Los canones de acceso a la infraestructura —aunque por regla general son mas
altos que en Europa Occidental- no suelen cubrir los costes de sustitucion de activos. Hay indicios de que los nive-
les de deuda estan creciendo en varios paises, y apelamos a la Comision para que la Directiva 91/440 se aplique de
tal modo que los Estados miembros coloquen a los IM en una situacion financieramente sostenible.

EIM

1. Todos los administradores de infraestructuras ferroviarias se enfrentan a los mismos problemas (con muy pocas
excepciones):
a. la financiacién no es estable porque depende de cdmo se estructuren los presupuestos anuales de los
Estados;
b. en la UE-15, los sistemas de tarificacion de los principales corredores de mercancias cambian, por tér-
mino medio, cada dos afos;
c. la estructura de los sistemas nacionales de tarificacion se revisa con bastante frecuencia (se tienen en
cuenta o se suprimen nuevos elementos, como la energia).

2. EIM senala que financiacién vy tarificacion son dos cuestiones relacionadas entre si.
La financiacién de la red requiere medios estables para gestion del trafico, mantenimiento y explotacion. La deuda,
cuando recae en el administrador de la infraestructura, debe mantenerse bajo control.
En casi todos los paises europeos, los canones de acceso a la infraestructura representan sélo una parte de los gas-
tos a cubrir. La estructura y los niveles de estos canones reflejan objetivos fundamentales, que dependen de la poli-
tica nacional:
a. la capacidad de pago de los mercados,
b. el uso eficiente de la infraestructura ferroviaria,
c. la preferencia colectiva por el transporte ferroviario,
d. el coste verdadero de las obligaciones de servicio publico. Hay argumentos en favor de la financiacion
de lineas dedicadas a servicios regionales donde deberia aplicarse el principio “el que realiza el encargo,
lo paga” (en este caso, las autoridades locales).
En la respuesta a la pregunta 8 (punto C) y en el Anexo que acompaia a este documento se aporta informacion deta-
llada sobre esta cuestion.

3. La reduccion de los costes de infraestructura es una cuestion de la maxima importancia. Los miembros de EIM
publicaran a comienzos de 2006 un primer informe sobre este tema, después de la provechosa reunion organizada
en 2005 entre EFRTC y UNIFE"3, que conté con el respaldo de DG Tren.

4. Desde 2001, la evolucién de la estructura del sector ha estado muy limitada y lamentablemente muestra pocos
avances en lo que consideramos la direccién correcta.

a. Si han aparecido algunos operadores nuevos en el mercado del transporte de mercancias, se trata prin-
cipalmente de operadores que eran propiedad del Estado y se han privatizado, filiales (comunes) de ope-
radores estatales y pequefias compafiias. Las agencias de transporte de mercancias, los expedidores y los
operadores de logistica deberian haber entrado en el mercado ferroviario de mercancias o haber mostra-
do interés por él; pero no lo hacen. En comparacion con el sector del transporte aéreo de mercancias, la
evolucién es un tanto deprimente. Las condiciones de acceso (véase la pregunta 8, mas adelante) al mer-
cado y el comportamiento de las autoridades publicas resultan cruciales en este caso;

b. Los proveedores han seguido la misma tendencia, pero el sector del leasing esta empezando a funcio-
nar alli donde la competencia es mas efectiva;

c. Han surgido pocos administradores de infraestructuras independientes: AZP, en Eslovenia; ZSR, en
Eslovaquia; e Infrabel, en Bélgica. VPE, en Hungria, se esta ocupando solamente de la asignacién de sur-
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cos horarios. En Eslovenia, el gobierno parece inclinado a retornar al modelo “integrado”;

d. el resultado es que la cuota de mercado del ferrocarril no esta progresando en la direccién correcta: la
falta de competencia entorpece la necesaria evolucién de los operadores;

e. pero si se introduce la competencia verdaderamente y de manera justa, y los operadores de mercanci-
as se comportan como compafias comerciales, todavia es posible conseguir mejoras;

f. como dijo Jan Sundling, Director General del operador sueco Green Cargo:

“El trafico ferroviario de mercancias en Europa no tiene mucho tiempo que perder. Es tarde, pero no dema-
siado tarde. En este momento, la honestidad es mas necesaria que la cortesia: el trafico europeo de mer-
cancias tiene que introducir algunos cambios radicales en los proximos dos o tres afios. Dar la bienvenida
a la competencia, en lugar de oponerse a ella, constituye un factor critico de éxito en nuestro esfuerzo por
convertir al ferrocarril en una opcion real para mas clientes en el sector.

Tenemos que hacer los deberes: comprobamos que casi el 40% de los retrasos tenian causas internas, de
modo que por ahi es por donde empezamos. Nuestros clientes sélo estan satisfechos cuando las mercan-
cias correctas llegan al lugar correcto a la hora prevista y en buenas condiciones. Y, a la larga, clientes
satisfechos equivalen a mayores cuotas de mercado.

Hemos comprobado que una mejor calidad incrementa el beneficio de los clientes y motiva precios mas
altos. Nunca es una medida popular subir los precios, pero puedo garantizar que resulta mucho mas facil
informar a los clientes de subidas de precios cuando los negocios van viento en popa.

En la actualidad tenemos que competir con el transporte por carretera y maritimo, y con un operador ferro-
viario de mercancias capaz, que compite con nosotros por pedidos realmente importantes. Valoramos posi-
tivamente el incentivo que supone la competencia para mejorar nuestro propio negocio. Mas importante aun
es que los clientes del transporte de mercancias pueden felicitarse por la situacion competitiva en la que
nos encontramos.

Cuando dejemos de culpar a otros y hagamos los deberes, los politicos recibiran el mensaje que necesitan
para invertir en nueva infraestructura y darnos una oportunidad para ampliar las lineas. Las mejoras de la
calidad y los resultados financieros nos dieron mayor credibilidad cuando posteriormente explicamos al
gobierno sueco las inversiones en logistica del ferrocarril que consideramos necesarias para poder afron-
tar la expansion del transporte.

Ahora, en Suecia se esta poniendo en practica el mayor programa de expansion en la historia del ferroca-
rril, y Banverket estéa trabajando en la eliminacién de los cuellos de botella del trafico de mercancias y en
elevar el peso por eje en las rutas de mercancias fundamentales”.

Lo mismo es aplicable al Reino Unido.

7. ¢COMO SE ESTAN DESARROLLANDO LAS INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA, EN PARTICULAR
EN LOS CORREDORES DE LA RED TRANSEUROPEA? ;CUALES SON LAS PERSPECTIVAS FINANCIERAS
DE LOS PRESUPUESTOS PUBLICOS Y LA TARIFICACION? CONTANDO CON ESTAS PERSPECTIVAS,
¢SERA POSIBLE LA TERMINACION DE LOS CORREDORES PRIORITARIOS PARA 20207

CER

La situacion de la infraestructura ferroviaria sigue siendo mixta en Europa. En zonas de Europa Central y del Este es
preciso reducir la red y modernizarla sustancialmente; en Europa Occidental existen significativos cuellos de botella
y la falta de mantenimiento esta produciendo reducciones de la velocidad o un uso ineficiente de las lineas principa-
les de la red. La provision de capacidad nueva en cuellos de botella concretos —normalmente, nudos urbanos— puede
mejorar tanto el trafico de viajeros como el de mercancias; una mayor armonizacion de las caracteristicas técnicas
(longitud maxima del tren, peso, etc.) también puede incrementar la eficiencia con que se realizan las operaciones.
No se han dado pasos destacables para desarrollar una red ferroviaria dedicada exclusiva o prioritariamente al trans-
porte de mercancias a través de Europa.

CER respalda el programa TEN-T. A la Unién Europea le sigue correspondiendo un papel claro en la financiacion de
la infraestructura transfronteriza. El presupuesto propuesto de 20.000 millones de euros es un minimo util, aunque a
la vista de los proyectos que compiten por obtener ese dinero (modernizacion de la infraestructura clasica; instala-
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cion del ERTMS; reequipamiento de vagones de mercancias; Agencia TEN; Fondo de Garantia de la UE, etc.), pare-
ce claro que serd inevitable definir mas claramente las prioridades para la asignacién de los fondos. Pedimos trans-
parencia total a la Comisién a la hora de tomar estas decisiones; los proyectos que muestren un amplio potencial de
crecimiento del trafico y se ajusten a los planes de financiacion nacionales seran, desde luego, mas faciles de finan-
ciar.

La reciente Decision del Consejo Europeo sobre las Perspectivas Financieras de 2007 a 2013 contiene implicacio-
nes muy serias para el futuro del Programa TEN. Si el presupuesto TEN final resulta sustancialmente inferior a 20.000
millones de euros, parece evidente que habra muy pocas posibilidades de completar el programa para 2020, tal como
se habia previsto. Esta nueva Decision del Consejo confirma, de hecho, la reciente tendencia hacia un descenso de
la inversién publica en Europa, lo que a su vez proviene de la limitacion de la deuda publica de los Estados miem-
bros, que viene impuesta por las restricciones fiscales y monetarias de la Eurozona. Por el contrario, el mercado de
capitales europeo podria jugar un papel significativo en la financiacién del desarrollo del ferrocarril.

No obstante, para atraer este tipo de inversiones sera necesaria una reforma sustancial de la actual tarificaciéon por
el uso de la infraestructura, que es por lo que CER lamenta tanto la reciente decisién sobre la Eurovifieta. La capa-
cidad para captar financiacion depende en gran medida de las condiciones marco de la competencia entre carrete-
ra y ferrocarril en general y de la aplicacion de peajes de carretera (regionales y urbanos) para vehiculos de viajeros
y camiones en particular. Si el transporte por carretera no paga sus costes de operacién (tanto externos como inter-
nos), las perspectivas para una financiacién privada de la infraestructura ferroviaria en Europa son escasas. El tunel
del Canal sigue valiendo como ejemplo de por qué la financiacion privada resulta tan problematica: los actuales nive-
les de canones, concebidos para garantizar la recuperacién de los costes, constituyen un obstaculo importante para
la realizacién de servicios de mercancias desde el Reino Unido hasta Europa continental.

EIM

1. La situacion actual no es satisfactoria (véase la pregunta 6, mas arriba), especialmente en los paises de Europa
Central y del Este tras décadas de falta de financiacién. Sin embargo, las redes ferroviarias de algunos Estados que
ya pertenecian anteriormente a la UE también necesitan una renovacion (Francia, Dinamarca...).

2. El desarrollo de la red TEN-T es una responsabilidad de los EM y a nivel europeo se basa en los proyectos prio-
ritarios, la introduccién del ERTMS, el uso de los diversos fondos de la UE, los préstamos del BEI y las PPP (cola-
boraciones publico-privadas). Todos estos planes de desarrollo son caros, pero lamentablemente la UE y los EM
encuentran dificultades presupuestarias y no dan excesiva prioridad a las infraestructuras del transporte internacio-
nal (y del ferrocarril en particular, en la mayoria de ellos). El plazo medio para la ejecucién de esos proyectos ronda
los 15 anos.

3. No podemos esperar que las mejoras de los corredores prioritarios se terminen para 2020 si no existe un fuerte
compromiso presupuestario de la UE y los EM. Sin embargo, no hay indicios de que los que estan implicados en los
proyectos prioritarios y situados en los corredores mas importantes se vayan a comprometer, pese al reciente nom-
bramiento de coordinadores para algunos proyectos prioritarios.

8. ¢QUE ACCIONES DEL LIBRO BLANCO TIENEN QUE REFORZARSE? ;QUE NUEVAS ACCIONES DEBE-
RiAN ANADIRSE Y EN QUE AMBITOS?

EIM

Los aspectos relacionados con el primer paquete ferroviario se detallan en otro documento, publicado por EIM, ERFA
y ERFCP: The First EU Railway Package, a joint review of EIM, ERFA, ERFCP (El Primer Paquete Ferroviario de la
UE: una revisiéon conjunta de EIM, ERFA y ERFCP14).
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A Aspectos legales de toda la legislacién ferroviaria
1. El Primer Paquete Ferroviario tiene que aplicarse realmente.

a. La CE deberia prestar atencion al modo en que ha sido aplicado y expresar mejor algunas cuestiones
(directrices o mejoras del paquete existente). Dependiendo del pais, uno o varios de los siguientes aspectos
—fundamentales para los operadores de nuevo acceso— se han introducido de un modo ineficiente o incluso
contraproducente:

i. la obligacion de implementar planes de rendimiento,

ii. el acceso a las instalaciones esenciales y la tarificacién de las mismas (Anexo 2 de la Directiva

2001/14/CE),

iii. el uso de criterios de prioridad, negando practicamente el uso del articulo 22 y siguientes de la Directiva

2001/14/CE,

b. Solicitantes autorizados tendran derecho a pedir capacidad de la red en todos los EM, lo cual deberia esti-
mular el mercado del transporte de mercancias por la llegada de “grandes nuevos actores”: grandes empre-
sas, agencias de transporte de mercancias, companias logisticas y expedidores. Las empresas ferroviarias
deberian mencionar, por lo menos, los nombres de sus clientes cuando presenten solicitudes de capacidad
en nombre de éstos. Eso hara que los administradores de infraestructuras sean conscientes de que en algu-
nos casos se encuentran ante varias peticiones del mismo trafico y los mismos clientes. Ya se han dado
casos en que un administrador de infraestructura ferroviaria ha estado a punto de declarar congestionados
algunos tramos por esta razon.

c. La CE deberia emprender acciones contra los numerosos EM en los que la autoridad reguladora no posee,
claramente, las competencias requeridas ni el personal necesario para cumplir su cometido.

d. Asimismo, la CE deberia emprender acciones contra aquellos EM en los que la independencia del admi-
nistrador de la infraestructura ferroviaria es mas que cuestionable, en particular en los paises de transito: esta
independencia es una condicion basica para acelerar los efectos de la competencia.

e. La traccion especial requerida para cruzar los Alpes deberia facilitarse a todos los operadores por igual.

2. Finalmente, se asegurara la creaciéon de una situaciéon de igualdad de condiciones entre los modos de
transporte.

Aun cuando la llamada Directiva de la Eurovifieta sea un paso en la direccién correcta, dado que sélo es un paso
hipotético en la direccion correcta para una futura internalizacién de los costes externos, la CE deberia seguir pro-
moviendo (con la ayuda del Parlamento Europeo y de los ciudadanos) la armonizacion de los principios de tarifica-
cion aplicados en los distintos modos de transporte.

B Aspectos practicos de la legislacién ferroviaria

1. Hay que alcanzar la aplicacion justa y efectiva del Primer Paquete Ferroviario antes de finales de 2006 (véan-
se también el punto Ay la respuesta a la pregunta 1, en particular el punto C).

2. El Segundo Paquete Ferroviario debera ser aplicado, sobre todo para la entrega de certificados de seguri-
dad y la homologacién del material rodante (véase anteriormente y The First EU Railway Package, a joint review
of EIM, ERFA, ERFCP).

3. Interoperabilidad. (Véase también la respuesta a la pregunta 1, punto C 3).

La introduccion del ERTMS en la red “nuclear”, citada en las Especificaciones Técnicas para la Interoperabilidad
correspondientes (ETI), comenzara en 2006.
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La interoperabilidad operacional, en muchos casos menos costosa, de mas rapida implementacién y mas eficaz a
corto plazo, no se dejara de lado. La Agencia Ferroviaria Europea tiene un papel esencial que jugar aqui y tendra
que asignar mas recursos a estas cuestiones y darles mayor prioridad.

Los grupos de trabajo presididos por Karel Vinck, que llevan a cabo el plan estratégico para la introduccion del
ERTMS, deberian recopilar informacion relevante en este ambito. Karel Vinck también podria encargarse de facilitar
recomendaciones para una implementacion mas rapida por corredor (por ejemplo, publicaciéon de simplificaciones de
reglas actuales de las compafiias: estudio Rotterdam-Génova, DB/SNCF entre Mannheim y Metz, SNCB, CFL, SNCF
y SBB entre Amberes y Basilea).

4. Habria que ocuparse de ciertos aspectos, pese a que no siempre estan incluidos formalmente en la legislacion:
- Disponibilidad de locomotoras: no hay un mercado adecuado de segunda mano y se necesita un incen-
tivo legal para forzar a los titulares a deshacerse de material rodante que ya no estan utilizando;
- Formacion del personal conductor de trenes: ademas de la adopcion de la Directiva de certificacion del
personal conductor de locomotoras y trenes, esta funcién debera liberalizarse en todas partes y no permane-
cer en manos del operador titular nacional,
- Didlogo social: todas las organizaciones profesionales seran admitidas en el comité sectorial ferroviario.

C. Reducir las distorsiones en la competencia entre los modos de transporte

Se han hecho escasos progresos en la armonizacién de los principios de tarificacién aplicados en los distintos modos
de transporte (véanse las respuestas a la pregunta 1, punto B 2, y a la pregunta 8, punto A 2).

Propuestas a corto plazo
Para alcanzar los objetivos del Libro Blanco, los administradores de infraestructuras europeos proponen las siguien-
tes medidas a corto plazo.

1. Estudiar canones para todos los modos a lo largo de algunos corredores

Las autoridades con capacidad de decision, la Comisién Europea y los EM, conocen las condiciones econdmicas
generales de los distintos modos gracias a varios estudios nacionales o comunitarios, pero no las especificidades de
cada corredor principal.

Las compafiias que transportan mercancias de A a B arbitran entre modos de transporte en cada corredor. Por eso,
en un futuro préximo parece importante realizar un estudio sobre los corredores mas importantes, que tenga en cuen-
ta todos los aspectos, y en particular los relacionados con la fiscalidad. Dicho estudio deberia proporcionar un mejor
conocimiento de los aspectos fiscales y de tarificacion de cada corredor y, a la larga, tendria como resultado la intro-
duccion de las correcciones necesarias.

La segmentacion del mercado, por ejemplo, transporte pesado de larga distancia por carretera o autopistas del mar
frente a transporte ferroviario, o servicios ferroviarios de viajeros frente a los de las aerolineas de bajo coste, es
obviamente una cuestion que debe tomarse en consideracion.

2. Reduccién de los canones del transporte de mercancias hasta la media de la UE-25

Como primer paso para armonizar los sistemas y niveles de la tarificacion ferroviaria, podrian utilizarse los Fondos
de Cohesion y los fondos TEN para persuadir a los paises de Europa Central y del Este'S para que reduzcan los
canones del transporte de mercancias hasta la media actual de la UE-25, es decir, alrededor de 3 € por tren-km para
un tren de mercancias de 1.000 toneladas brutas.

3. Los sobreprecios para los trenes de mercancias en los corredores internacionales deberian negociarse
Con el fin de evitar que los sobreprecios en los corredores internacionales de mercancias se fijen a un nivel que el
mercado ferroviario de mercancias no pueda asumir, los canones que superen el coste marginal deberian ser nego-
ciados por los administradores de infraestructuras y los EM implicados. En ausencia de medidas consensuadas para
establecer niveles totales de canones razonables para el transporte internacional de mercancias, el riesgo de pérdi-
da de actividad en favor de otros modos de transporte es considerable.

4. Controlar los costes de la infraestructura y mejorar la eficiencia de los IM
Cualquier administrador de infraestructuras tiene que garantizar una eficiencia de costes de mantenimiento y reno-
vacion. Los miembros de EIM consideran que los ferrocarriles ya no pueden permitirse el continuo incremento de los
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costes de la infraestructura que estan sufriendo: si el usuario no puede seguir ese ritmo, tampoco podra el contribu-
yente.

El intercambio de mejores practicas, la normalizacién de componentes y una mayor competencia entre los contratis-
tas de infraestructura europeos son los medios en los que EIM desea centrarse para lograr una mayor eficiencia de
costes. Los miembros de EIM creen que el control de los costes de la infraestructura y la mejora de la eficiencia de
su gestion son de la maxima importancia para el futuro de los ferrocarriles europeos.

D. Uso 6ptimo de la red

Antes de promover y desarrollar nuevas lineas, la primera responsabilidad de los administradores de la infraestruc-
tura ferroviaria es garantizar un uso 6ptimo de la red existente: “hacer mas negocios con menos dinero”.

“Optimo” significa cercano a la capacidad total. Se ha subrayado que la congestién se concentra en nudos urbanos
y algunos tramos concretos —en los que seria prioritario invertir—, pero no esta tan extendida como a veces se ha pre-
tendido. Hay una gran diferencia entre las redes ferroviarias con mayor densidad de trafico, como la holandesa o la
suiza, y las demas.

La infraestructura existente tiene que utilizarse de un modo mas eficiente: el proceso de asignacién de surcos hora-
rios y las reglas de prioridad establecidas por los EM deberian estar mejor coordinadas entre EM vecinos y tendrian
que favorecer el trafico de mercancias cuando y donde se necesitara.

EIM publicara en breve un informe sobre esta cuestion, que incluye una propuesta de acciones concretas. Sus miem-
bros creen que se requiere una nueva iniciativa legislativa (mejora de la Directiva 2001/14/CE) para utilizar la red
ferroviaria de un modo mas eficiente y ahorrar dinero a los ciudadanos europeos.

No obstante, a largo plazo resulta crucial el desarrollo de TEN-T, lo mismo que contar con suficientes recursos finan-
cieros en el presupuesto de 2007-2013 para los proyectos prioritarios, y con otros medios para mejorar la eficiencia
ferroviaria. Si el Consejo no sigue la propuesta de la Comisién, aceptada por el Parlamento Europeo, EIM apoya la
idea de un préstamo a escala europea.

Ademas, el crecimiento econémico es muy elevado en China e India y el volumen de mercancias transportadas (en
ambos sentidos) entre la UE y estos paises esta creciendo rapidamente. Existe un claro potencial para el trafico ferro-
viario en las relaciones UE — Asia. Este potencial podria hacerse realidad, sobre todo a través de las distintas medi-
das propuestas por el Grupo de Alto Nivel presidido por la ex vicepresidenta de la CE y Comisaria de Transportes,
Loyola De Palacio.

E. Nuevas medidas

Algunas barreras técnicas y administrativas obstaculizan el desarrollo del transporte intermodal y la transferencia
modal desde la carretera al ferrocarril. Dichas barreras podrian superarse poniendo en practica las siguientes accio-
nes'6;

Ancho de via:

- favorecer la introduccion y la eficiencia de mecanismos para cambiar bogies o ejes, o modificar el ancho de los ejes;
- apoyar la compra de vagones de mercancias y locomotoras con bogies adaptables;

- contar con sistemas de transbordo eficientes alli donde no sean viables los sistemas de cambio de ancho de via,
por ejemplo, en el trafico de contenedores de larga distancia por ferrocarril.

Galibo de carga: la situacion actual se puede resumir y simplificar diciendo que en Europa los galibos de carga son
mayores de oeste a este y de sur a norte. Hace mas de 20 afios, los EM habian acordado la armonizacién de los
galibos de carga a través de los Acuerdos AGC y AGTC en UNECE. Desde entonces no se han hecho demasiados
progresos. Los clientes (UIRR, CEFIC, ERFCP...) estan pidiendo una rapida armonizacion del galibo de carga en los
principales corredores de mercancias. El coste de esta medida es probablemente inferior al de los grandes proyec-
tos prioritarios, y los beneficios son muy notables (por ejemplo, el uso de vagones de perfil C en una linea con gali-
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bo de carga C de la UIC proporcionada por el administrador de infraestructura sueco ha permitido a StoraEnso ele-
var la capacidad de carga en un 80%). La CE podria nombrar un coordinador en 2006 para desarrollar un plan estra-
tégico que permita establecer el galibo de carga C de la UIC en los corredores de mercancias fundamentales.
Asimismo, esto favoreceria también el incremento del trafico de viajeros, al permitir el uso de coches mas anchos (se
alcanzaria una capacidad adicional del 50 % en algunos corredores con mucho tréafico).

Métodos de “transbordo”: el mismo coordinador (“incremento intermodal”) podria ocuparse también de esta cues-
tion en 2006.

Longitud de los trenes: adaptar el nimero de vagones a las necesidades de otros modos de transporte.

Las condiciones de uso de los vagones de mercancias y sus regimenes de seguros deben armonizarse y hacerse
preceptivos para dar una oportunidad al trafico de cargas por vagones aislados.

F. Enfoque centrado en los corredores

Creemos que la eficiencia deberia animar a la Comisién Europea a priorizar sus actuaciones en los corredores rele-
vantes para el crecimiento del trafico ferroviario de mercancias, no adoptando las mismas medidas en todos los EM.

9. ¢CUALES DEBERIAN SER LAS ACCIONES PRIORITARIAS DE AQUIi A 2010 (LIMITAR LA CONGES-
TION, NUEVAS TECNOLOGIAS, RED TRANSEUROPEA, TARIFICACION, ENFOQUE CENTRADO EN LOS
CORREDORES, NUEVAS ACTUACIONES EN EL TRANSPORTE URBANO)?

CER

Sugerimos varias acciones prioritarias para la Comisién Europea. No obstante, merece la pena subrayar de nuevo
la baja rentabilidad del sector. Una mejor reglamentacion, en consonancia con la Estrategia de Lisboa, requiere que
los beneficios de ésta superen los costes. En particular, en el caso de las nuevas normas de interoperabilidad es
imperativo que los costes en el sector desciendan, en lugar de subir.

Accién: Competencia entre modos: tarificacion de la infraestructura. La Comision tiene que garantizar que los
Estados miembros puedan imponer a todos los modos de transporte los costes externos que éstos produzcan. Esa
era la idea subyacente de la Directiva “marco” sobre Tarificacion de la infraestructura propuesta en el Libro Blanco,
pero no se ha introducido en la reciente revision de la Directiva de la Eurovifieta. En su lugar , la Comisién debera
redactar antes de 2007 un informe sobre los costes externos. Dicho informe sera fundamental para persuadir a los
Estados miembros, y confiamos en la Comision para defender resueltamente la adecuada inclusion de los costes
externos. Si el comportamiento medioambiental de los diversos modos de transporte no se traduce en un precio de
mercado, hay pocas esperanzas de que se produzca una transferencia entre modos y de que, como hemos argu-
mentado anteriormente, el sector ferroviario financie en mayor medida sus propias inversiones.

Accion: Competencia entre modos: provision de infraestructura. El sector ferroviario europeo requiere una
moderna red central de infraestructura ferroviaria para proporcionar servicios competitivos y lograr la transferencia
intermodal. La financiacidén sigue siendo esencial. Lamentamos la reciente Decision del Consejo Europeo sobre
Perspectivas Financieras de 2007 a 2013, relativa al presupuesto de los proyectos TEN. El presupuesto propuesto
por la Comisién, de 20.000 millones de euros, era un minimo absoluto.

Accién: Competencia dentro del sector: la Comision debe asegurar la aplicaciéon completa del Primer y Segundo
Paquete Ferroviario. La apertura total del mercado es condicidén necesaria (aunque no suficiente) para que se des-
arrolle el mercado ferroviario europeo de mercancias. No obstante, pasara algun tiempo antes de que todos los efec-
tos de la apertura del mercado sean visibles. La Comisién deberia resistir la tentacién de volverse excesivamente

37



Casumenies Imcmacknaks EE»I:FEI:E-E as Ferroviarias
El]"ﬂrfll'_"ﬁﬂ

intervencionista hasta que no esté claro cual ha sido el efecto de la legislacion existente. Los miembros de CER dese-
an continuar su cooperacién con la Agencia Ferroviaria Europea para incrementar la interoperabilidad de servicios a
través de las fronteras.

Accioén: Prestar especial atencién a los ferrocarriles en Europa Central y del Este. Concretamente, es necesa-
rio disponer de fondos de la UE para modernizar material rodante, a ser posible como parte de un paquete que
garantice que se establecen contratos de servicio publico y, por tanto, que se termina con la anterior costumbre de
las subvenciones cruzadas desde el sector de mercancias al de viajeros. Sélo en ese caso podra iniciarse una com-
petencia entre compafias ferroviarias de distintas zonas de Europa partiendo de un principio de igualdad de condi-
ciones. Ademas, el nivel de los canones de acceso a la infraestructura ferroviaria en corredores internacionales
importantes sigue sin ser competitivo con el transporte por carretera en varias partes de la region.

Asimismo recomendamos que la Comisién siga de cerca la situacion que se esta produciendo en los Estados miem-
bros que tienen frontera con paises no pertenecientes a la UE. A causa de su geografia, la aplicacion de la legisla-
cion ferroviaria existente —concebida en principio en el contexto de Europa Occidental- puede tener consecuencias
muy diferentes. En particular, este tema deberia abordarse explicitamente en un informe de la Comisién al
Parlamento y al Consejo sobre el impacto del Segundo Paquete Ferroviario en, digamos, 2008.

EIM

En nuestra opinidn, las acciones enumeradas en la pregunta 8, anteriormente, constituyen un marco coherente.
Sobre aspectos relacionados con la tarificacion, véase también el Anexo de este documento. No se hara ningun pro-
greso si no se adoptan ahora todas esas medidas.

Una vez que ya ha pasado el momento de decidir (Libro Blanco) y de estructurar un marco legal y regulador (paque-
tes ferroviarios), es hora de actuar, para dar vida a este marco

10. ; CUALES SERAN LAS NUEVAS ACCIONES A EMPRENDER DE AQUI A 2010 SOBRE CUESTIONES
RELACIONADAS CON LA SEGURIDAD (MARITIMA, AVIACION, CARRETERA)?

EIM

Para el ferrocarril, las Unicas acciones necesarias son las exigidas por la legislacién europea a la Agencia Ferroviaria
Europea (ERA).

Es urgente elaborar el borrador de la ETI del ferrocarril convencional sobre operaciones y gestion del trafico, porque
tiene que utilizarse para la apertura de lineas interoperables de ferrocarril convencional.

Posteriormente, o de manera simultanea, la ERA tiene que definir Métodos de Seguridad Comun (CSM), Objetivos
de Seguridad Comun (SCT) e Indicadores de Seguridad Comun (CSl), con el propdsito de una armonizacion a largo
plazo. La ERA deberia garantizar que los CSM, CST, CSI propuestos siguen siendo relevantes y eficientes en la com-
paracion con otros modos de transporte.

La seguridad de las instalaciones criticas es una preocupacion creciente y uno de los temas principales del progra-
ma de trabajo de la CE para 2006.

Lamentablemente, varias “experiencias” en distintos paises han demostrado que se debe centrar la atencién en pri-
mer lugar en el transporte por carretera y aéreo, luego en el maritimo y, por ultimo, en el ferroviario, que, una vez
mas, ha demostrado ser el modo mas seguro tanto en los paises desarrollados como en los que estan en vias de
desarrollo.
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EIM
Anexo

Tarificacion y financiacién de la infraestructura
Opiniones de los Administradores de Infraestructuras Europeos

Diciembre de 2005

Introduccion

Todavia deben tomarse importantes decisiones politicas en lo referente a la perspectiva financiera europea para
2007-2013 y el papel concreto de la Red Transeuropea.

La Asociaciéon de Administradores de Infraestructuras Ferroviarias (EIM) desea expresar sus opiniones sobre la finan-
ciacién de la infraestructura ferroviaria y el papel de la tarificacion.

Los canones por el uso de la infraestructura constituyen en casi todos los paises europeos tan sélo una parte de los
gastos a cubrir. La estructura y los niveles de estos canones reflejan objetivos fundamentales, que dependen de la
politica nacional:

e. la capacidad de pago de los mercados,

f. el uso eficiente de la infraestructura ferroviaria,

g. la preferencia colectiva por el transporte ferroviario,

h. el coste verdadero de las obligaciones de servicio publico.

Principales afirmaciones
Una estructura de canones sencilla y estable para los operadores

La infraestructura lleva mucho tiempo en servicio: el tiempo medio de amortizacién del equipamiento oscila entre 20
y 70 afios.

Por eso, la gestion eficiente de la infraestructura requiere compromisos a largo plazo. La existencia de un "plan de
financiacion razonablemente garantizado con una base plurianual" es una necesidad basica, incluso si hubiera que
financiar algunas circunstancias excepcionales por medios inusuales (casos de fuerza mayor, terrorismo...).

El sistema de canones de acceso a la infraestructura deberia ser simple y estable. La complejidad de la red ferrovia-
ria y la dificultad de calcular costes no deberia obstaculizar la comprension del sistema de tarificacion, que deberia
estar orientado al cliente. En consecuencia, este sistema tendria que ser sencillo, con escasas variables, y no debe-
ria cambiar a un ritmo demasiado rapido.

Ademas, este sistema tiene la gran ventaja de ser "computable" y econdmico en lo referente a su gestion. La infor-
macién sobre precios y condiciones de acceso habria de ser transparente y fiable. En este documento, los miembros
de EIM se refieren al trabajo que esta realizando RailNetEurope (RNE).

También deberian utilizarse con mas profusion incentivos para el mercado, en forma de sefiales de precios, para
incrementar la productividad del transporte ferroviario de mercancias y su cuota de mercado.

Crear una situacién de igualdad de condiciones para todos los modos de transporte

La teoria dice que si los canones de acceso reflejan los costes sociales y marginales a corto plazo, esto redundara
en un uso mas eficiente de la infraestructura.

Los miembros de EIM estan de acuerdo cuando este principio se aplica equitativamente en todos los modos. Pero
como este no ha sido el caso, los Estados miembros y la CE tienen que seguir persiguiendo ese objetivo. Los cano-
nes que superen los costes marginales deberian fijarse a un nivel que evite que el mercado ferroviario pierda volu-
men de actividad en favor de otros modos.
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El desarrollo sostenible implica la aplicacion de dos principios fundamentales en relacién con la competencia inter-
modal y los objetivos de Kyoto: "el usuario paga" y "el que contamina, paga".
Estos principios pueden contribuir a equilibrar las politicas de transporte, teniendo en cuenta que la elasticidad cru-
zada de la demanda entre modos de transporte depende del precio y de la calidad y fiabilidad del servicio.
Es necesario alcanzar una situacion de igualdad de condiciones o, si ya existe, hacerla mas justa, en:
- cada segmento del mercado del transporte, por ejemplo, transporte pesado de larga distancia por carretera o
autopistas del mar frente al transporte ferroviario de mercancias, o servicios ferroviarios de viajeros frente a
aerolineas de bajo coste;
- la zona geografica en cuestidn: principales corredores europeos y no tramos nacionales para mercancias y via-
jeros.

Propuestas a corto plazo

Para alcanzar las metas descritas anteriormente, los miembros de EIM proponen las siguientes medidas a corto
plazo.

1. Un estudio de canones para todos los modos a lo largo de algunos corredores

Varios estudios nacionales o comunitarios aportan a los responsables de la toma de decisiones una buena visién
general sobre aspectos econdmicos del transporte. No obstante, la informacién sobre corredores concretos resulta
todavia bastante escasa, mientras las companias que transportan mercancias de A a B arbitran entre los modos de
transporte de cada corredor concreto.

Por eso, parece importante lanzar un estudio en el futuro préximo sobre los principales corredores, teniendo en cuen-
ta todos los aspectos y, en particular, los relativos a la fiscalidad. Dicho estudio deberia facilitar una mejor compren-
sion de los aspectos fiscales y de tarificacion de cada corredor y, a la larga, traducirse en las correcciones necesa-
rias.

Con este fin, habria que tener en cuenta la segmentacion del mercado (por ejemplo, transporte pesado de larga dis-
tancia por carretera o autopistas del mar frente a transporte ferroviario de mercancias / servicios de viajeros por ferro-
carril frente a aerolineas de bajo coste).

2. Ir mas alla de la Eurovineta

La situacion actual de la tarificaciéon del trafico de vehiculos pesados de mercancias por carretera dista mucho de ser
perfecta. La reciente revision de la Directiva de la Eurovifieta no es satisfactoria, pues se refiere a los costes exter-
nos solamente en términos hipotéticos.

La CE deberia forzar un nuevo avance hacia un mayor equilibrio entre los modos de transporte, tomando en consi-
deracion la postura sobre esta cuestion del Comité de Transportes del Parlamento Europeo y la voluntad comun
expresada en el Libro Blanco sobre politica de transportes de 2001.

3. lgualar los canones del transporte de mercancias a la media de la UE-25

Como primer paso para armonizar los sistemas y niveles de tarificacion del ferrocarril, podrian utilizarse los Fondos
de Cohesion y Fondos TEN para convencer a los paises de Europa Central y del Este de que reduzcan los canones
del transporte de mercancias hasta la media actual en la UE-25, es decir, unos 3 € por tren-km para un tren de mer-
cancias de 1.000 toneladas brutas.

4. Negociacion de sobreprecios para los trenes de mercancias en los corredores internacionales

Con el fin de evitar que los sobreprecios en los corredores internacionales de mercancias se fijen a un nivel que el
mercado ferroviario de mercancias no pueda asumir, los canones que superen el coste marginal deberian ser nego-
ciados por los administradores de infraestructuras implicados. La ausencia de medios acordados para establecer
niveles totales razonables de los canones para el transporte internacional de mercancias constituye un riesgo consi-
derable de pérdida de actividad en favor de otros modos de transporte.
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5. Financiacion privada

Las instituciones europeas y las autoridades publicas nacionales deberian fomentar las PPP (colaboraciones publi-
co-privadas). Estas asociaciones acumulan eficiencia y analisis de riesgos privados con respuestas a las necesida-
des publicas. Pueden abrir mercados de ingenieria y construcciones ferroviarias, pero no pueden transformar plomo
en oro, de modo que los Estados miembros tendran que efectuar un seguimiento de las garantias que ofrecen para
evitar la transferencia de deudas al futuro.

Cualquier PPP deberia establecer un equilibrio entre:

- generar beneficios suficientes para garantizar la viabilidad econémica del proyecto (por ejemplo, imponiendo una
tasa comercial) y

- atraer clientes (de lo contrario, el transporte por carretera reforzaria su liderazgo en el mercado de mercancias).

6. Controlar los costes de la infraestructura y mejorar la eficiencia de los IM

Los miembros de EIM consideran que los ferrocarriles ya no pueden permitirse el continuo incremento de los costes
de la infraestructura que estan sufriendo: si el usuario no puede seguir ese ritmo, tampoco podra el contribuyente.
El intercambio de mejores practicas, la normalizacién de componentes y una mayor competencia entre los contratis-
tas de infraestructuras europeos son los medios en los que EIM desea centrarse para lograr una mayor eficiencia de
costes. Creemos que controlar los costes de la infraestructura y mejorar la eficiencia de su gestion son factores de
la maxima importancia para el futuro de los ferrocarriles europeos.

7. Seminario sobre mejores practicas para la gestion de la infraestructura

Para financiar la infraestructura se requiere un plan razonablemente garantizado con una base plurianual, que tenga
en cuenta circunstancias excepcionales o perturbaciones importantes en la infraestructura. Esta es una de las con-
clusiones del grupo de trabajo (task force) que ha reunido a los Estados miembros y la CE en 2005.

Se organizara un seminario con la CE a comienzos de 2006 para compartir las mejores practicas en las relaciones
contractuales financieras entre Estados miembros y sus administradores de infraestructuras.

8. Uso optimo de la red

Antes de promover y desarrollar nuevas lineas, la primera responsabilidad de los administradores de la infraestruc-
tura ferroviaria es garantizar un uso 6ptimo de la red existente. "Optimo" significa cercano a la capacidad total. Se ha
subrayado que la congestién se concentra en nudos urbanos y algunos tramos concretos -en los que seria priorita-
rio invertir-, pero no esta tan extendida como a veces se ha pretendido. Existe una gran diferencia entre las redes
ferroviarias con mayor densidad de trafico, como la holandesa o la suiza, y las otras.

EIM elaborara un informe sobre esta cuestion a comienzos de 2006.

9. Armonizacién de las reglas de prioridad para la asignacién de la capacidad

Las autoridades reguladoras deberian poner todo su empefio en garantizar que las reglas de prioridad para los tre-
nes internacionales no estén en contradiccion con las de otros Estados miembros y, sobre todo, que no entorpezcan
el desarrollo del transporte de mercancias por ferrocarril.

El grupo de trabajo de autoridades reguladoras, en cooperacion con RNE, deberia proponer una mayor coherencia
entre los Estados miembros: el interés europeo a veces tiene que estar mejor equilibrado con los intereses locales o
regionales.

Los estudios de corredores iniciados por la CE y los organismos profesionales implicados en la implementacion del
ERTMS también deberian ocuparse de este asunto.

Los miembros de EIM mantendran sus esfuerzos para que la transferencia intermodal se convierta en una
realidad, pues esto redundara en beneficio de los ciudadanos y la economia europea.
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Notas

1 El andlisis que sigue a continuacion es fundamentalmente
la conclusién principal de un reciente informe elaborado por
investigadores independientes: véase ITS Leeds, 2004, The
EU Transport Policy White Paper — an assessment of pro-
gress (El Libro Blanco sobre Politica de Transportes de la UE:
evaluacién de progreso). Disponible en www.cer.be.

2 Estas cifras se han incluido en un informe publicado por
CER sobre el comportamiento financiero de sus miembros, a
partir de informacion tomada de los informes anuales publica-
dos. Este informe esta disponible en www.cer.be.

3 El servicio ha sido desarrollado por Schenker, una compa-
fifa de Deutsche Bahn AG, para VW. Cinco dias a la semana
circulan trenes directos, que cubren 2.200 km en 72 horas.
Para mas informacion, véase el documento de posicién de
DB sobre la Revisién del Libro Blanco, disponible en
www.bahn.de. Un segundo ejemplo es la introduccion de ser-
vicios a medida del cliente entre Austria y Eslovaquia.

4 Partimos de que el mercado de viajeros no estara totalmen-
te abierto por requerimientos legales europeos.

5 UE-25 + Rumania, Bulgaria y Croacia.

6 Que permite a los Estados miembros aplicar un sistema de
compensaciones de duracion limitada para el uso de la
infraestructura ferroviaria, para aquellos costes no cubiertos
de accidentalidad, infraestructura y medioambientales oca-
sionados por modos de transporte competidores, en la medi-
da que estos costes excedan los costes equivalentes produ-
cidos por el ferrocarril.

7 Esta respuesta también cubre en parte la Pregunta n° 4
(sobre cambios en materia de congestion y contaminacion).

8 Recent trends in the international rail freight market: a case
study of Rotterdam-Genoa (Recientes tendencias en el mer-
cado internacional de transporte ferroviario de mercancias:
estudio del caso de Rotterdam-Génova), publicado por CER
en 2005. Este breve estudio documenta como, en vista de la
fuerte competencia entre operadores ferroviarios y de carre-
tera, los precios al cliente en el ferrocarril han caido entre un
15y un 20% en los ultimos tres afios. Los costes también han
descendido, aunque varios operadores siguen registrando
pérdidas. El citado estudio puede consultarse en www.cer.be.

9 Este estudio, encargado por CER, esta disponible en
www.cer.be.

10 E| estado en que se encuentran las terminales y los princi-
pales corredores ferroviarios se ha evaluado en un reciente
estudio del Grupo de Transporte Combinado de la UIC: Study
on Infrastructure Capacity Reserve for Combined Transport
by 2015 (Estudio sobre reservas de capacidad de la infraes-
tructura para el transporte combinado en 2015, publicado en
mayo de 2004 y disponible en www.uic.asso.fr. El Estudio
sobre reservas de capacidad de la infraestructura para el

Eurapeas

transporte combinado en 2015 corresponde al Documento n°
2 de la serie “Estrategias Ferroviarias Europeas”.

11 Programacion, alineacion y “suma” de horas normales
(mas mantenimiento y operaciones concentrados en una
escala temporal menor para reducir al minimo el consumo de
capacidad) de los intervalos para mantenimiento, y proyectos
de inversiéon a menor escala que los proyectos prioritarios
(desvios, andenes en estaciones...)

12Véase nota 3; CER dispone de una base de datos financie-
ra a la que pueden acceder sus miembros en www.cer.be.

13 Federacion Europea de Contratistas del Sector Ferroviario
y Unién de Industrias Ferroviarias Europeas.

14 Incluido en la primera parte de este Documento Estrategias

15 Sin perjuicio de los actuales "Estados miembros de la
cohesién", que todavia tienen que completar su viaje hacia la
armonizacion europea

16 Estas acciones no deberian impedir la promocion de la
interoperabilidad en las lineas convencionales, que se logra
mediante una adaptacion del ancho de via en la Peninsula
Ibérica-
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