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Resumen: El objetivo genérico fundamenta de la presente Comunicacion es d estudio de los
denominados “Paguetes Ferroviarios’, mediante los cudes la U.E. pretende introducir la libre
competencia en la prestacion de los sarvicios ferroviarios de mercancias en d 2006. En €
presente estudio se andiza, en primer lugar, la evolucion reciente de la politica ferroviaria de
la U.E. En segundo las principades medidas y los primeros efectos dd Primer Paquete, cuyas
medidas deben de ser transpuestas [0 mas tardar en marzo de 2003. Por Ultimo, las nedidas
propuestas en € Segundo Paquete, que esta en fase de gprobacion, y € debate que se ha
suscitado en torno a éste intento de liberdlizar € trangporte ferroviario de mercancias en la
UE.

1. LA EVOLUCION RECIENTE DE LA POLITICA FERROVIARIA DE LA U.E.

La Comision, preocupada por la pérdida de cuota de mercado de ferrocarril y por la
necesidad de integrarlo en d sstema de transportes del Mercado Interior adoptd la Directiva
91/440. Para conseguir este fin dltimo, las politicas nacionades deberian acanzar unos
objetivos mas especificos la autonomia de geftion; la separacion de la gestion de la
infreestructura y la explotacion, dendo obligatoria la divison contable y voluntaria la
organica (en unidades de negocio diferenciadas dentro de la misma empresa) o indituciond
(en dos entidades independientes); @ saneamiento financiero; y garantizar € de acceso a las
redes de los Estados miembros para la redizacion de tréficos internacionales por parte de
agrupaciones internaciondes' de empresas ferroviaias y para cudquiera de éstas cuando

efectUen trangporte combinado.

Para la Comision, con la separacion de la infraestructura y la explotacion se dcanzaban dos
de sus objetivos. Por un lado, s armonizarian las condiciones de competencia entre €
ferrocarril y € resto de los transportes terrestres puesto que la infraestructura ferroviaria y la
caretera se condruiria y financiaria de la misma forma. Por otro, se permitiria la introduccion

de la competencia en la operacion de los servicios.

! Agrupacionesinternacionales, formadas por |0 menos por dos empresas ferroviarias establecidas en distintos
Estados miembros, pararealizar cualquier tipo de transporte internacional entre éstos.



Ahora bien, es preciso sefidar que la liberaizacion aprobada por la Directiva 91/440 es muy
limitada En efecto, sdlo se rompen los monopolios neciondes de una manera parcid d
limitarse d libre acceso a las Agrupaciones internaciondes y a las empresas que efectien

transporte combinado.

El Consgo consderd que esta limitada apertura era, por un lado, una opcion razonable que se
adaptaba a las necesdades concretas de los servicios internacionades y, por otro, que la
cooperacion  entre las compafiias ferroviarias podria resolver a medio plazo las
incompatibilidedes técnicas entre las redes. La mayor libertad otorgada a transporte
combinado es fruto del gpoyo de la Comunidad a éste con € fin de solventar los problemas

medioambientales ocasionados por € trangporte por carretera.

Como la Directiva 91/440 otorga derechos de acceso a nuevas compafiias eran necesarias dos
medidas edtablecer un régimen comin de licencias asi como un régimen de tarifacion y
adgnacion dd uso de la infraestructura para los servicios liberdizados. Estos aspectos se
regulan, respectivamente, en la Directiva 95/18 CE y la Directiva 95/19 CE. ES preciso
sfidar que esta legidacion comunitaria es insUficiente puesto que no exige impedimento en
las citadas Directivas para que los organismos encargados de asgnar las licencias, los
derechos de uso de la infraestructura y establecer los canones de acceso a la infraestructura
estén relacionados de una manera directa o indirecta con la empresa naciond de ferrocarril, lo

cua supone un grave riesgo para la competencia.

Ademés, la Directiva 95/19 no propone ninguna manera concreta de tarificar por € uso de la
infraestructura. Por este motivo, cada pais es libre de adoptar un canon diferente, de tal
manera que se producen obstaculos a acceso de nuevas empresas ¥ a la redizacion de

srvicios internacionales.

Las compafias ferroviarias continllan sendo, en la mayoria de los casos, monopolios
nacionales en la prestacion de servicios ferroviarios puesto que no se crean empresas
ferroviarias para la redizacion de sarvicios internaciondes ni las exigentes compiten entre
elas. Las razones principdes por las que se judifica que tan pocas empresas ferroviarias
utilicen los derechos de acceso ni se condituyan nuevas paa utilizalos son (CE.
Comunidades Europeas. Comision, 1998): @) los dtos costes “de arranque’; b) la insuficiencia

de lalegidacion comunitaria; €) y lalimitacion de los derechos de acceso.



Con d fin de impulsar la liberdizacion dd ferrocaril, en 2001 la Comison gprueba €
denominado Primer Paguete Ferroviario mediante @ cud se establecen medidas para

aumentar laliberdizaciony disminuir los obstéculos que laimpiden.
2.LASMEDIDASDEL “PAQUETE FERROVIARIO 2001”.
2.1. LIBERALIZACION DE SERVICIOS.

Con d fin de impulsar d trangporte ferroviario de mercancias, la U.E ha decidido liberdizar
los tréficos internacionadles de mercancias. En una primera fase (de 2003 a 2008) etara
limitada a un conjunto de lineas ferroviarias (Ramos, 2002). El “Paguete Ferroviario 2001” ha
dispuesto la creacion, a més tardar 15 de marzo de 2003, de la Red Transeuropea de
Transporte Ferroviario de Mercancias (RTTFM) compuesta por: las lineas dispuestas en la
Directiva 2001/12/CE; @ acceso por via férrea a las terminaes que srvan o puedan servir a
més de un cliente y a los puertos enumerados en la Directiva; y los tramos de enlace desde las
liness, citadas en primer lugar, a édas terminales y puertos (estando limitada su longitud a la
mayor de estas distancias: 50 Km o un 20% del trayecto)?.

Se conceden derechos de acceso equitativos a la RTTFM para la prestacion de servicios de
transporte internacional de mercancias a las compafiias ferroviarias con licencia No
obgtante se establece que un Estado miembro puede ampliar los derechos de acceso existentes
(a las Agrupaciones internacionades, empresa de trangporte combinado y los de acceso a la
RTTFM) y limitar éstos mayores derechos a las compafiias ferroviarias ettablecidas en los
paises que ofrezcan derechos equivaentes®. A partir dd 15 de marzo de 2008 se liberdizara la

prestacion de servicios internacionaes de mercancias en todas las lineas férreas de la U.E.
2.2. SEPARACION DE LA INFRAESTRUCTURA Y LA EXPLOTACION.

Con d fin de fadlitar la competencia se edablece una mayor separacion entre la
infreestructura y la explotacion. La Directiva 2001/12/CE define d adminidrador de la
infraestructura como un organismo encargado de la ingdacion 'y mantenimiento de la

infraestructura, tareas que podran incluir la gestion de los sistemas de cortrol y de seguridad.

2 Asi pues la liberalizacion se limita geograficamente a las lineas enumeradas y se puede extender alos ramales,
con la limitacion de longitud sefialada, que sirvan a terminales y puertos. El compromiso de limitar
geogréaficamente la liberalizacion ha sido el precio a pagar para ganar el respaldo de Francia que en un principio
rechaz6 cualquier tipo de liberalizacion.

3 De esta manera se evitalo que técnicamente se conoce como “abuso regulatorio”: la ventaja que supone la
posibilidad de que las empresas de un pais puedan competir en un pais extranjero sin que existareciprocidad.



Aungue en las primeras Propuestas de la Directiva se abogaba por la separacion ingtitucional,
findmente en la Directiva 2001/12/CE la separacion orgdnica o indituciond es voluntaria,
dendo obligatoria la separacion de las funciones basicas para que € acceso a la red sea
equitativo (decisiones sobre la asignacion de “surcos’, decisiones sobre la percepcion de
canones, la conceson de licencias y certificados de seguridad asi como @ establecimiento de

normasy reglas de seguridad).

Estas no pueden ser redizadas por un prestador de servicios ferroviarios o un organismo que
no sea independiente de étos. Asi pues, en @ caso de no redizarse la separacion indituciona
estas funciones no pueden recaer en @ administrador de la infraestructura®. Ademés, serfa
obligatorio que € adminigtrador de la infraestructura presentase separadamente los balances y

las cuentas de pérdidas y ganancias correspondientes alainfraestructuray la explotacion.

No obstante, la recaudacion de los canones y la responsabilidad de la gesion de la
infraestructura pueden concederse a empresas ferroviarias u otros gestores. También pueden
s autorizadas las compafiias ferroviarias para redizar la gecucion 'y seguimiento de las

normativas de seguridad.

B administrador de la infraestructura debe de gozar de independencia de gestiorP. Con este
fin se estableceran las condiciones necesarias para que las cuentas reflgen, como minimo, una
Stuacion de equilibrio. Es interesante sefidar que para facilitar esta autonomia de getion, se
eaborardn programas de actividad en los que se incuirdn los planes de inversén y
financiacion, de td manera que € administrador de la infraestructura adcance d equilibrio
financiero.

Ademés los Egstados miembros creardn las reglas epecificas de fijacion de los canones o
ddegardn este cometido d administrador de la infraestructura, € cud determinara € canon y
Se encargara de su cobro (edtas tareas, excepto € cobro del canon, no pueden ser redlizadas
por  adminigtrador de la infraestructura cuando éste no sea independiente de una compafiia
prestadora de servicios ferroviarios). Para que € administrador de la infraestructura cuente

con mayores incentivos, percibira directamente los ingresos en concepto de canon: de otra

* En este sentido se defendi6 que esta separacion no fuese obligatoria en los paises en |os paises en los que
existiese un Regulador del ferrocarril. A este respecto debe de sefial arse que hay paises como Alemaniaen los
gue no se ha apostado por la separacion institucional .

® Asi pues no se establece, como que ocurre con |as empresas ferroviarias, |a autonomiajuridica que supone un
patrimonio, presupuesto y contabilidad independiente del estado.



manera no etaria interesado en aumentar los ingresos en concepto de canon por € uso de la
infraestructura.

Con d fin de mitigar la Stuacion de monopolio dd administrador de la infraestructura, se
edtableceran: contratos 0 regulaciones que incentiven la reduccion de codtes y la cuantia de
los canones, la prohibicion de cobrar canones por escasez en las infraestructuras
congestionadas cuando puede redizar un plan de aumento de la capacidad y no lo efecttia®; un
régimen de incentivos que pendicen o premien d administrador por d funcionamiento de la
infraestructura (por jemplo en términos de retrasos ocasionados por € estado de la via); un
canon por la cgpacidad de la infraestructura utilizada con fines de mantenimiento, que no
excederd d ingreso perdido por € uso dternativo (su coste de oportunidad); y €
establecimiento de un "paguete minimo de servicios'”.

En este sentido, la Directiva 2001/14/CE consdera que dada la posicion de monopolio de
administrador de la infraestructura, éste puede aprovechar su Stuacion dominante para obligar
a los operadores a comprar a un precio abusivo los servicios que solo d administrador de la
infraestructura pueda prestar, o bien a que adquieran servicios que no son necesarios. Por otro
lado, que los operadores necesitan un minimo de servicios para tranditar por la infraestructura

de unamanera segura

As la Directiva digingue entre: los servicios que componen € “paguete minimo”, que
incluye los servicios minimos necesarios para la operacion de un tren diesd, los servicios de
ingtalaciones (por gemplo estaciones, dmacenes, etc.), incluidos los accesos de via a édtos,
los servicios complementarios (por gemplo la corriente déctrica para las locomotoras); y los

srvicios auxiliares.

Para los sarvicios de ingtdaciones slo se pueden rechazar demandas S existen dterndivas
vidbles. En lo que se refiere a los complementarios, € administrador debera prestarlos a
cudquier empresa que lo solicite mientras que en € caso de los auxiliares no o esta

® De otramanerael administrador no tendriaincentivos pararealizar unainversion que ampliase la capacidad
puesto que si no larealiza percibe el canon de escasez y si la gjecutadejaria de cobrarlo.

" Es preciso sefialar que existen una serie de servicios prestados por el administrador de lainfraestructura,
necesarios paraque |os operadores puedan gjercer sus derechos de acceso. Mientras que alguno de éstos sélo
pueden ser prestados por €l administrador de lainfraestructura, otros podrian serlo en régimen de competencia
(por ejemplo, el suministro de combustibles, |os almacenes, etc.).



2.3. EL CANON POR EL USO DE LA INFRESTRUCTURA.

Segin la Directiva 2001/14/CE d canon por d uso de la infreestructura, que incluye €
“paguete de acceso minimo” y acceso por la via a las indadaciones, se fijara, como regla
generd, en una cantidad igud d coste margna a corto plazo pudiéndose incluir un canon que
reflde la congestiorf. Este Gltimo componente, se aplica a los tramos de infraestructura (los
cudes son denominados de “capacidad limitadd” durante los periodos de tiempo que esté
congestionada). También se pueden incluir en & canon por € uso de la infraestructura los
costes medicambientales’.

Las excepciones a la tarifacion en funcién del coste margind a corto plazo son dos. Por un
lado, se pueden edablecer unos canones mayores que € coste margind cuando €
adminisrador de la infraestructura desee financiar un proyecto de inversén especifico, de
nueva redizacion o concluido no hace mas de 15 afios, Sempre que la inverson asi como €
sgdema de canones golicados incrementan conjuntamente la eficiencia econdmica. En este
caso, pueden establecerse canones fundamentados en los costes a largo plazo. Es interesante

sefidar que pueden incluirse clusulas mediante |as que se reparta d riesgo delainversion.

Por otro, cuando los Estados miembros cuentan con un objetivo de recuperacion, totd o
parcid, de los costes en los que ha incurrido  adminidrador de la infraestructura y €
mercado pueda soportarlo. A este respecto, es preciso sefidar que € régimen de canones debe
de estar basado en principios eficientes, transparentes y no discriminaiorios'®. En cuaquier
ca0 la cuantia de los canones debe de evitar que sean expulsados de la infraestructura los
traficos que puedan pagar, d menos, los cogtes adiciondes que supone la operacion (sus

costes marginaes) y unatasa de rentabilidad que pueda soportar € mercado.

Con d fin de evitar discriminaciones, se establecen los sguientes principios. En primer luger,
que & canon sea establecido por una entidad independiente de cuaquier empresa ferroviaria

En ssgundo lugar, que d canon medio o € vaiable paa usos igudes de la infraestructura

8 En concreto, parael célculo del canon por el uso de lavia se consideraran los costes incurridos en concepto de:
desgaste de las vias; corriente paralatraccion; sefializacion; planificacion; gestion y administracion; y escasez (o
de congestion).

% Es preciso sefialar que durante un periodo limitado de tiempo, puede establecerse un sistema de compensacion
por los costes marginales y externos de infraestructura que no paguen los competidores. Si no existe una
tarifacion comparable en los modos competidores, la inclusion de los costes medioambiental es no debe de tener
efectos sobre los ingresos del administrador de la infraestructura. En el caso contrario el destino de los ingresos
adicionales es decidido por el Estado.

10 A'sf se podrian autorizar los siguientes tipos de tarifacién cuando se persigue un objetivo de recuperacion de
costes: un canon en dos partes; precios mas altos en los segmentos de mercado con una sensibilidad menor alos
incrementos de precios (Precios Ramsey); y contratos negociados individual mente.



sean equivaentes y que los servicios comparables de un mismo segmento de mercado sean
sometidos a la misma tarifa En tercer lugar, que € administrador de la infraestructura no
redice discriminaciones entre los operadores tanto nacionades como extranjeros. Por este
motivo es necesario que la edtructura del canon sea idéntica para todas las lineas de un pais

excepto en & caso en que se aplique un canon pararedizar o financiar unainverson-.

Por Udltimo, que en d caso de establecerse descuentos, éstos reflgen la reduccion de costes
adminigrativos de la que se beneficia d adminisirador. Los descuentos se establecen, de una
manera igud a servicios amilares, con respecto a la utilizacion de un determinado tramo de
infraestructura y categoria de tréfico. Los descuentos se gplican por @ uso de secciones de la
infraestructura, puesto que de otra manera un operador de grandes dimensiones (por gemplo,

la compafiia naciond ferroviaria) gozaria de mayores descuentos que un operador pequefio.

El adminigrador de la infraestructura también puede establecer, para todos los usuarios o

flujos de tréfico, descuentos tempordes para fomentar € desarrollo de nuevos servicios o la
utilizacion de lineas infrauttilizades.

Para incentivar a las empresas ferroviarias y d administrador de la infraestructura a reducir a
minimo las incidencias s induye en d dgema de taifacion un régimen de incentivos y
premios para fomentar € buen uso de la infraestructura tanto por € administrador de ésta

como por parte de los prestadores de servicios.

Con d fin de evitar précticas anticompetitivas'? por parte de los operadores, @ administrador
puede establecer un canon de reserva, que procurara incentivos para € uso iciente de la
infraestructura.

2.4. LA ASIGNACION DE LOS SURCOS.

Segun la Directiva 2001/14/CE, € procedimiento de asignacion de los surcos sera fijado por
e adminigrador de la infraestructura d cud velaa para que la adjudicacion sea justa y no

discriminatoriay en conformidad a derecho comunitario.

1 De estamanera, se evitael establecimiento de canones méas bajos en determinadas |ineas, con el fin de
favorecer determinadas industrias o areas geograficas (por €jemplo: un puerto).

12 Consistente en obtener surcos que no son con el fin de utilizarlos para prestar servicios ferroviarios sino para
impedir laentrada de competidores



Las empresas ferroviarias autorizadas a solicitar “surcos’ se denominan candidatos. Pueden
olicitar “surcos’ las empresas ferroviarias con licencia y sus Agrupaciones internacionales.
Ademés, s € Estado miembro |o consdera oportuno puede permitir en su territorio que los
solicitantes sean personas fiscas 0 juridicas interesadas por razones de sarvicio publico o
comerciaes, en adquirir capacidad de lainfraestructura®.

Con d fin de no desvdar informacion sobre las edtrategias comerciales de los operadores, €
“organismo adgnador” tratara las peticiones de surcos con edricta confidencididad. S una
vez recibidas las peticiones encuentra solicitudes incompatibles, establecera un “mecanismo
de coordinacién” con los candidatos afectados para resolver mediante gustes las Situaciones
de conflicto. Deberd exidtir, Sn perjuicio de los procedimientos de apdacion exisentes un
procedimiento de resolucion rdpido que resuelva en un maximo de 10 dias laborables los
conflictos.

S una vez redizada la coordinacion no puede aenderse las peticiones, declarara @ tramo de
infraestructura en cuestion “infraestructura congestionadd’. Las peticiones de surcos que no
puedan atenderse tras la aplicacion del canon de escasez se podran adjudicar mediante
criterios de prioridad. EIl Estado miembro puede disponer que éstos consderen € valor que
representan para la sociedad |os servicios ferroviarios y tener en cuenta las necesdades de los
trangportes de mercancias. Asi pues, no se asgnaria la infraestructura a operador dispuesto a
pagar més por € accesn. Ahora bien, las pérdidas incurridas por € administrador de la
infraestructura  derivadas de la aplicacion de edtos criterios no comercides pueden ser

compensadas por & Estado miembro.

A ede respecto, es interesante sefidar que en d caso de que existan rutas dternativas
adecuadas, una determinada linea puede ser dedicada preferentemente a un determinado tipo
de tréfico (por gemplo, a dta velocidad o mercancias). Logicamente, las peticiones de éstos
servicios serén prioritarias sobre las lineas en cuedtién. En € resto de las lineas no exidiran

prioridades, excepto las comentadas anteriormente.

13 Esinteresante sefialar que esta medida introduce competencia, puesto que |os operadores |ogisticos 0 empresas
pueden adquirir los “surcos’ necesarios y elegir ala compania ferroviaria que mas les interese. También facilita
la prestacién de servicios publicos mediante contratos, puesto que las autoridades competentes pueden adquirir
los surcos necesarios paralos servicios publicos y contratar alaempresaferroviaria que més le convenga.



Cuando se declara una infraestructura “congestionada’, @ administrador de la infraestructura
rediza un andisis de capacidad con d fin de poder solventar € problema mediante regjustes
de los servicios. En @ caso de no encontrarse la solucion, se acometeria un “plan de aumento
de la capacidad” de la infraestructura en € que se andizarian, con los operadores afectados,
las diferentes dternativas mediante un andiss de la rentabilidad de las diferentes
dternativas®. El resultado find serfa un plan de actuacion. S @ administrador de la
infraestructura no presenta @ “Plan de aumento” o no hace avanzar d Plan de actuacion por
causas que le sean atribuibles, debera dgar de cobrar e componente de escasez del canon.

El adminigtrador de la infraestructura podré requerir la ceson de los surcos a un operador en
el caso en que un tramo de infraestructura sea “congestionada’ y édte los utilizase en un mes

menos de una cuota, la cua serafijada por € administrador de lainfraestructura.

Los surcos asignados no son trandferibles ni Squiera entre los servicios prestados por una
misma compafiia Estos silo dan derecho a la utilizacion de la infraestructura durante un
periodo de tiempo equivalente a un horario. No obstante, pueden establecerse, sSin perjuicio de
los aticulos 81, 82 y 86 dd Tratado, “acuerdos marco’, en los que se establecerdn las
caracteridicas de capacidad de infraestructura que € candidato autorizado precise para un
periodo superior a la vigencia de un horario. De eta manera se evita € riesgo que afrontaria
un candidato s rediza una inversion y fuese desplazado del mercado antes de que la hubiese

amortizado.

Los “acuerdos marco’, no deben de impedir que otros usuarios utilicen la infraestructura vy,
por lo generd, no podrén tener una vigencia superior a cinco afios No obstante se pueden
establecer periodos mas cortos o largos (superiores a 10 afios). Este Ultimo caso seré

judtificado por la existencia de contratos comerciaes, inversones o riesgos.

Es preciso sefidar que todas las normas generdes, plazos, procedimientos y criterios dd
regimen de canones y adjudicacion de la infraestructura de un pais asi como cudquier
informacion necesaria para cursr una Solicitud de acceso se incluira en un documento
denominado “declaracion de la red’, que publicalda € correspondiente gestor de la
infraestructura

25.LA CONCESION DE LICENCIAS.

14 por tanto la Directiva no obliga a que estos andlisis se realicen mediante la técnica “ coste-beneficio”, detal
manera que podrian dejar de g ecutarse infraestructuras solo rentables desde una perspectiva econémico-social.



El &mbito de aplicacion para la concesidén y modificacion de una licencia de operador por
pate de un Estado miembro incluidos en la Directiva 95/18, limitados a los tréficos
interneciondes, se extienden en la Directiva 2001/13/CE a los sarvicios neciondes. Asi,
pretende que los operadores gocen de la posbilidad de acceso a los nuevos mercados (en
especid a los contratos de transporte regiona que en agunos paises se estdn otorgando),
gracias a que se puede evitar que la licencia se convierta en una barera a la entrada. El
organismo competente encargado de la asignacion de las licencias no puede ser un operador

de servicios ferroviarios y, ademas, debe ser independiente de éstos.

En lo que e refiere a los certificados de seguridad para las empresas establecidas o que se
edablezcan y las Agrupaciones internaciondes, los Estados miembros fijaran para sus
territorios  respectivos la obligacion de presentar un certificado de seguridad donde se
presenten las condiciones impuestas de seguridad. Para obtenerlo debe de cumplir la
normativa naciond, la cua debe de sr compaible con la comunitaria y ser aplicada sin

discriminaciones.
2.6. EL REGULADOR DE LA ACTIVIDAD.

La Directiva 2001/14/CE establece que d Regulador puede ser € minigterio encargado de los
trangportes u otro organismo que sea totamente independiente de las partes interesadas.
adminisgrador de la infraestructura, los operadores ferroviarios o cuadquier organismo

encargado de latarificacion o la asignacion de los surcos.

Entre los cometidos del Regulador de la actividad destaca € de ser € &hitro en los conflictos
surgidos en la asgnacion de surcos y la vigilancia dd régimen de tarifacion, los contenidos de

la“declaracion dered” y la certificacion y cumplimiento de las normas de seguridad.

3. EL LIBRO BLANCO DE 2001. LA POLITICA EUROPEA DE TRANSPORTES
PARA EL PERIODO 2001-2010.

La aspiracion de la Comision para los proximos 10 afios es lograr que € sstema de transportes
europeo sea eficaz, de calidad y seguro, contribuyendo a la movilidad sostenible. Para conseguir
este objetivo se aacaran los problemas que producen € desequilibrio modd: la fata de cdidad
del ferrocarril y la inadecuada interndizacion de los costes externos dd transporte. Ademés se



proponen medidas para aumentar la seguridad y la cdidad medioambientd. Estas edtrategias,
que se traducen en un plan de accidén de 60 medidas, se examinan a continuacion (CE. Comision
2001).

3.1LA ORGANIZACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE.

3.1.1. EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS.

El objetivo fundamenta de la politica de transportes propuesta por la Comisén en € Libro
Blanco es lograr la revitdizacion dd ferrocarril con € fin de que s convieta en una
dterngtiva d trangporte de mercancias por carretera. De esta manera se lograria que, a igud
gue ocurre en Estados Unidos, € ferrocarril de mercancias sea un eemento fundamenta en €
sgema de transportes y las compafiias que prestan los servicios ferroviarios de carga sean
rentables. Para lograr este objetivo se introducira la competencia en los servicios ferroviarios
de mercancias, incluidos los de cabotge, a partir dd 2008 puesto que se considera que
mediante la libre entrada a la prestacion de este tipo de tréficos se consigue una mayor
innovacion, inverson 'y aumentos de la demanda, de td forma que se trasvasarian tréficos

dede lacareterad ferrocarril.

Ademés, seria importante que los trenes de mercancias dispusiesen de unas vias de uso
exclusvo o, d menos, prioritario. En este sentido, la congtruccion de las nuevas lineas para
servicios de dta veocidad facilitaria este propddto puesto que las lineas antiguas podrian
dedicarse, preferentemente, d tréfico de mercancias™ También es necesario dotar 4
ferrocarril de una dimensgdn europea que permita la plena interoperatibilidad de la red. Por
ese motivo es necesario amonizar las caracteridticas técnicas tanto de las infraestructuras
como de materid rodante, logrando mantener, o incluso aumentar, € dto nivel de seguridad
caacteritico de este modo. Con este fin es preciso disefiar unas normas de ambito

comunitario en materia de seguridad e interoperatibilidad®.

15 Cuando los tréficos tienen distintas velocidades y capacidades de acel eracion |a capacidad de la via disminuye.
Por esta razén resulta ventajoso segregar los traficos. Ademas el coste de construccion de las lineas de alta
velocidad se reduce puesto que las obras de fabrica son menores al ser las rampas maximas permitidas mayores.

16 En este sentido la Unién Internacional de Ferrocarriles (UIC), la Unién Internacional de Transportes Publicos
(UITP) y la Unién de Industrias Ferroviarias Europeas (UNIFE) se han comprometido a la definicion de una
estrategia comln paracrear un sistemaferroviario Unico para 2020. Véase (Del Val, 2001).



Mediante la revitdizacion dd trangporte ferroviario se conseguird reducir la congestion de la
caretera. Ademas, s amonizardn las condiciones de la competencia estableciendo una
adecuada tarificacion por € uso de la infraestructura asi como unos procedimientos de control
armonizados (horas de conduccion, controles para verificae  cumplimiento de las normes,
etc.). Junto a la potenciacion del ferrocarril, la Comison gpuesta por @ impulso dd transporte
maritimo de mercancia de corta distancia, creando unas “autopistas dd ma” conectadas con

lared ferroviariay lafluvid.

3.1.2. LA ORGANIZACION DEL TRANSPORTE DE VIAJEROS.

Con € fin de lograr una mayor eficacia dd sstema europeo de transportes de vigeros de
largo recorrido se apuesta por la creacion de una red europea de dta velocidad. De esta
manera e conseguiria € objetivo de diviar la congestion del transporte aéreo y limitar su
crecimiento, puesto que mediante la citada meora de ferrocarril se descongestionarian los
aeropuertos a sudtituirse a los vuelos de corta y media distancia (Lopez Pita 2001). Para
lograr una mayor eficiencia en la prestacion de los servicios ferroviarios internaciondes la
Comison propone su progresiva liberdizacion. De otro lado, con € fin de armonizar las
condiciones de la competencia es preciso diminar las desgravaciones en la utilizacion dd

gueroseno en laaviacion y en latributacidn en concepto de IVA.

Otro tipo de medidas serian las destinadas a la mejora en la gestion del espacio agreo y de los
aeropuertos mediante la creacion de un “cidlo Unico europeo” y la mejora de la gestion de los
aeropuertos con € fin de evitar su congestion. Para mgorar |a cadidad de los viges se propone
faclitar la intermodaidad y los transbordos ofreciéndose hilletes integrados (por gemplo,
tren de dta velocidad+ avion). Los derechos de los usuarios, recogidos en una Carta de
Derechos del Usuario deben de ser ampliados y especificados. Para aumentar la calidad de
los servicios publicos la Comison propone, en la misma linea dd Proyecto de Reglamento
sobre  sarvicios publicos recogido en la Comunicacion 2000/7 (CE. Comisén de las
Comunidades Europeas 2000), introducir “la competencia controlada’ mediante la

adjudicacion de contratos de una duracion de cinco afios mediante subastas competitivas.t’.

3.2.LA POLIiTICA DE INFRAESTRUCTURAS.

7 Paraun andlisis véase Carretero (2000).



Para la redizacion de la edrategia anteriormente andlizada es primordia la creacion de dos
redes ferroviarias interoperables en e ambito transeuropeo. De un lado, la de mercancias con
accesos a los puertos  principaes, 1o cua es primordia para € desarrollo dd transporte

maritimo de corta distancia, y de otro, la de ata velocidad, con accesos alos aeropuertos.

Paa acdeaar la creacion de la Red Transeuropea la Comision pretende redizar en una
primera fase un cambio de orientacion que priorice la creacidon de corredores multimodaes
preferentes  para @ transporte de mercancias por ferrocarril y una red ferroviaria de dtas
prestaciones. Esto supondra acdlerar los proyectos de la lista de Essen en gecucion que
solventan  edrangulamientos  servicios de  ferroviarios (en especid la concluson de las
travesias de los Alpes) y lanzar nuevos proyectos prioritarios entre los que destaca una
travesia ferroviaria de los Pirineos cuyo trazado queda a eeccidon de los paises interesados.
Para lograr una mayor financiacion de los proyectos la Comison propone aumentar la
cofinanciacion, incentivar la entrada de capitd privado en las Asociaciones PUblico- Privadas
(AAPP), y contar con ingresos desde € comienzo de la congtruccién para lo cud se propone
utilizar los procedentes de la tarificacion de itinerarios competidores, que ya estén
amortizados, ubicados en la region en que se trate credndose con dlos fondos especificos
regiondes o naciondes (en términos dd Libro Blanco “una comunidad de financiacion™ )

degtinados a la financiacion de | as infraestructuras ferroviarias.

En este sentido debe de sefidarse que € objetivo de la Comisién es la sudtitucion progresiva
de los impuestos que gravan @ sistema de transportes por una tarificacion por d uso de la
infraestructura que integre los costes de infraestructuras y externos del transporte de
mercancias. Esta medida beneficiard a ferrocarril de dos maneras'®. Por un lado, se
amonizaran las condiciones de la competencia, de td manera que a incrementarse e coste
dd transporte por carretera se producirdn trasvases desde tréficos desde la carretera d
ferrocarril. De otro, a incorporarse estos costes externos se generardn excedentes sobre los
costes de congtruccion, explotacion y desarrollo de las carreteras con los que se nutrirdn las

“comunidades de financiacion” destinadas ala construccion de infraestructuras ferroviarias.

18 También denominado modelo suizo. En este pais se ha adoptado un sistema de financiacién de la renovacion
de lared ferroviaria suiza y 10s nuevos enlaces ferroviarios de los Alpes. La mitad de las infraestructuras serén
costeadas por un canon pagado por |os camiones que utilizan las carreteras suizas, por parte del impuesto sobre
hidrocarburos y un aumento del 1%o del IVA. Adicionalmente se concederan préstamos publicos y privados a
los ferrocarriles suizos.

19 Ahora bien para que este trasvase ocurra es necesario que el ferrocarril aumente su calidad. Véase Ramos
(2002).



3.3. LA ARMONIZACION DE LAS CONDICIONESDE LA COMPETENCIA.

Ege enfoque moderno en € que se inscriben los digintos sstemas de tarificacion de las
infraestructuras no S9lo poshbilitara una tarificacion mas eficaz Sno también una competencia
equitativa. Para conseguir este Ultimo propdsito también deben armonizarse la fiscdidad de
combustible profesiond para d transporte por carretera y someter a tributacion € queroseno
utilizado en la aviacion. Mas dla de la fiscdidad dd combudible es necesario suprimir las
diferencias en d régimen de IVA entre d trangporte feroviario y d trangporte aéreo,
sometiendo a éste Ultimo d pago del impuesto.

3.4. LA SEGURIDAD EN LOSTRANSPORTES.

En gened la Comisdn s ha fijado € objetivo la seguridad mediante una legidacion
adecuada y una aplicacion edricta de los controles y sanciones. Aungue los esfuerzos se
centraran en especiad en € trangporte por carretera, también se adoptaran medidas para
aumentar la seguridad en los otros modos de transporte como es @ caso del ferrocarril.

3.5.LA DIMENSION EXTERIOR.

Europa interviene con frecuencia de una manera desordenada o inadecuada en la eaboracion
de las normativas internaciondes con € resultado de que no se defienden adecuadamente sus
intereses. Para evitar este problema € Libro Blanco propone € refuerzo de la posicion de la
Union Europea en deerminadas organizaciones interneciondes como la OACI o la
Organizacion Maritima Internaciona, o la Organizacion Intergubenamental para @ Trangporte
Internacional por Ferrocarril (OTIF).

4. EL SEGUNDO PAQUETE FERROVIARIO.

Las medidas legidativas derivadas dd Libro Blanco que la Comison ha propuesto en 2002
paa impulsssr d ferocaril, que s denominan coloquidmente d Segundo Paguete
Ferroviario. Estas medidas son @ desarrollo de un enfoque comin en materia de segurided e
investigacion de accidentes, la creacion de Agencia Europea de seguridad e
interoperatibilidad ferroviaria, la modificacion de las Directivas de interoperatividad, métodos

para reducir los ruidos y la emison de gases nocivos, la extenson de los derechos de libre



accesn paa ampliar la liberdizacion a la totdidad de los servicios de mercancias,
suprimiendo las barreras entrada que impiden la competencia en los servicios de mercancias
de ambito europeo a la vez que £ aumenta su cdidad y s agilizan los tréficos
internaciondes, medidas para la liberdizacion progresiva de los servicios internaciondes de
vigeros y la darificacion ded pape de la Comunidad en la Organizacion Intergubenamenta
parae Trangporte Internacional por Ferrocarril (OTIF).

41. LA PROPUESTA DE DIRECTIVA SOBRE EL DESARROLLO DE UN
ENFOQUE COMUN EN MATERIA DE SEGURIDAD E INVESTIGACION DE
ACCIDENTES.

Mediante esta propuesta de Directiva se persigue aclarar las responsabilidades en materia de
seguridad a través de la armonizacion de las estructuras de regulacion y contenido de las
normas de seguridad, evitar que los certificados de seguridad se conviertan en una barrera a la
entrada, ofrecer una mayor informacion y transparencia sobre la seguridad del ferrocarril 'y
aumentar € nivel de seguridad de los ferrocarriles europeos. Con este objetivo se proponen
las siguientes medidas (CE. Comision, 2002d).

En primer lugar @ egablecimiento de méodos comunes de seguridad. La responsabilided
operativa en materia de seguridad recee en las compafiias ferroviarias y los gestores de la
infraestructura mientras que la regulacion y verificacion de los dgemas de gedtion de la
seguridad son de competencia de ingtituciones independientes™ de las compafiias ferroviarias
y de los adminigtradores de la infraestructura. Se establecen objetivos comunes minimaos de
seguridad 2(OCS), expresados en criterios de autorizacion de riesgo. Para la verificacion y
evauacion dd cumplimiento de estos objetivos se establecen métodos comunes de seguridad
(MCS).

En segundo, dividir d acceso de seguridad se divide en tres partes: Organizacion de la gestion
de la seguridad, certificacion del persond ferroviario y certificacion dd materid rodante. La

implantacion de los MCS y OCS supondra que la certificacion de los requerimientos en

20| as autoridades encargadas de la regulacion de la seguridad deben de ser independientes de las compafiias
ferroviarias y de los administradores de la infraestructura. No hay impedimento para que las funciones de
regulacién de laseguridad y del mercado sean efectuadas por una misma entidad.

21 Que en el caso de las Especificaciones Técnicas de Interopertibidad ya se recogen. No obstante éstas s6lo
afectan al material rodante nuevo construido cuando entran en vigor y no cubren todos | os aspectos de seguridad.
Las normas nuevas de seguridad y |as modificaciones se notifican a una Agencia que las aprueba.



materia de gestion de la seguridad expedidos por parte de cuaquier Entidad encargada de
verificarlo sea reconocida por cuaquier otra Entidad estando de esta manera € acceso a otras
redes s0lo sujeta a la aceptacion del materia rodante y € persond. Para evitar que estas dos
Ultimas certificaciones permanezcan como una barrera a la entrada, se propone que a corto
plazo los Estados miembros deben de garantizar € acceso a la formacion en materia de
seguridad y propone un ssema de reconocimiento mutuo de los certificados del materid
rodante. A medio plazo se deberd redizar una migracion hacia certificados necionaes

compatibles.

En tercero, se establecen indicadores comunes de seguridad (ICS), para € seguimiento y
supervison en materia de seguridad

Por dltimo, se creardn organismos independientes para investigar accidentes graves o
incidentes que podrian haber sdo graves. De edta manera, d separar la investigacion judicid,
para averiguar € responsable del accidente, de la técnica se puede extraer més ensefianzas
para evitar futuros percances. El organismo encargado de la investigacion debe de ser
independiente del encargado de la seguridad puesto que @ accidente puede ser provocado por

unamaaregulacion disefio o gplicacion de las medidas de seguridad.

42. LA CREACION DE LA AGENCIA EUROPEA DE SEGURIDAD E
INTEROPERATIBILIDAD FERROVIARIA (AESF).

La Creacion de la Agencia Europea de seguridad e interoperdibilidad Ferroviaria, un
organismo técnico de cardcter consultivo creado para hacer avanzar la interoperatividad y la
seguridad. Sus funciones bésicas son (CE. Comision 2002b):

Coordinar y dirigir los trabgos de los grupos de expertos ara desarollar las
Especificaciones Técnicas de Interoperatividad (ETI) y seguridad.

Recomendar los OCS, losMCSyy definir los ICS.

Redizar un formato comun europeo de certificado de seguridad y de matriculacion.
Desarrollar un certificado europeo de trabgjos en los talleres.



Redizar € trabgo previo para definir dementos comunes en materia de formacion de
maguinistas™.
Ofrecer un asesoramiento independiente a las autoridades neciondes en materias
técnicas.
Examinar 9 las nuevas medidas de seguridad introducidas por los Estados miembros
son compatibles con MCS, OCSy ETI.
Fomentar la cooperacion entre las autoridades nacionales de seguridad.
43. PROPUESTA DE MODIFICACION DE LAS DIRECTIVAS ENSOBRE
INTEROPERATIBILIDAD.

La Directiva, 96/48 sobre interoperatibilidad de la dta velocidad y la 2001/16  sobre
interoperetibilidad dd ferrocarril  convenciond son  modificadas por tres razones (CE.
Comisidn, 2002c). En primer lugar para desarrollar nuevos métodos de trabgo a la luz de la
experiencia previa en la daboracion de especificaciones técnicas de interoperatibilidad (TS)
gue desarollan la Directiva 96/48. En segundo, para adaptarse a otras modificaciones
introducidas en d paguete como la creacion de la Agencia ferroviaria Europea y la Directiva

sobre seguridad y la extension de laliberdizacion de los servicios ferroviarios.

4.4. MEDIDAS PARA REDUCIR LOS RUIDOS Y LA EMISION DE GASES
NOCIVOS.

Para  materid de nueva congtruccion se establecen limites en la generacion de ruido y en lo
gue < refiere a la contaminacion de las méguinas diesd, las de peguefia potencia quedarian
incluidas en la Directiva 97/68 sobre emison de motores de combugtion interna mientras que
las de gran potencia serian reguladas, d igud que la emison de ruido, dentro del proceso de
desxrollo de las Especificaciones Técnicas de Interoperatividad (ETI) dd ferrocarril
convenciond. Ademéas los paises miembros pueden introducir un componente dd canon de la
infraestructura que fomente reducciones por debgo de los limites anteriores. Para € materid
rodante existente la Comisién propone un didogo con la industria para que se tomen medidas
voluntarias para reducir € ruido o las emisones como la sudtitucion dd sstema de frenos o la

puesta a punto de los motores (CE. Comisién, 2002a).

22| aComisién considera que seria necesariala creacion de una escuela europea, que podriafinanciarse con
fondos del FSE.



45. EXTENSION DE LOS DERECHOS DE LIBRE ACCESO PARA AMPLIAR LA
LIBERALIZACION A LA TOTALIDAD DE LOS SERVICIOS DE MERCANCIAS.

La Comison propone una Directiva para modificar la Directiva 91/440 con d fin de ampliar
la liberdizacion, que esta redringida a los sarvicios internacionaes de mercancias que se
presten en la RTTFM a partir de marzo de 2003 y d resto de las lineas en 2008, a permitirse
la libre competencia para los servicios nacionades de mercancias a partir de 2006 en cudquier
linea ferroviaria Ademéds, se modificaria la Directiva 2001/14 para permitir que se autorice
que otros interesados en € transporte ferroviario digintos a las compafias ferroviarias puedan
pedir surcos (CE. Comision 2002f).

Ese impulso a la liberdizacion por pate de la Comison obedece a tres razones. Su
convencimiento de que la medida fomentara la eficiencia, en especid una utilizadon més
eficiente dd materid rodante, y la competencia de ta manera que € ferrocarril aumentara su
cuota de mercado; las presiones inditucionales por parte dd Parlamento (en la Conciliciacion
de 2000) y las conclusones del Consgo de Estocolmo de 2001; y las experiencias postivas
de la liberdizacion de los tréficos de mercancias en Alemania, Reino Unido y Suecia,
Holanda e Itdia, que muestran una creciente competencia y @ desarrollo de pequefios
operadores de ramaes (Short Freight Lines).

4.6. SUPRESION DE BARRERAS ENTRADA QUE IMPIDEN LA COMPETENCIA
EN LOS SERVICIOS DE MERCANCIAS DE AMBITO EUROPEO.

A pate dd acceso a los Certificados de Seguridad, la Comision  consdera que todavia
perssten otras importantes barreras a la entrada que impiden una verdadera competencia en
los sarvicios de mercancias comunitario(CE. Comision, 2002a). Los més importantes son €
acceso a las locomotoras y a los sistemas autométicos de seguridad que deben de portar para
circular por las didtintas redes, a los sarvicios auxiliares (dectricidad para las méguines, fud
paa las maquinas, viass muertas, tdleres.) y a los procedimientos smplificados en las

aduanas que disfrutan los operadores de gran tamafio (Ramos 2001).

Para megorar € acceso a las maguinas y los Sstemas autométicos de proteccion la Comision
propone un gpoyo inicia, que se podria financiar mediante & Programa Marco Polo, para los

operadores logisticos que sustituyesen servicios por carretera por servicios ferroviarios. Otra



medida que megoraria € acceso a las locomotoras, y otro materia rodante, seria facilitar €
acces0 a la financiacion ofrecida por Eurofima, que en la actudidad se limita a las empresas
naciondes ferroviarias. También debe de condderarse que en d futuro con la implantacion
dd sstema compatible europeo ERMTS se facilitara € acceso a los ssemas de proteccion
dd trafico que en la actudidad son ofrecidos por fabricantes nacionaes, que suden ser un
monopolio, a precios atos y de los que no existe un mercado de segunda mano desarrollado

(en especid porque los sistemas de un pais no Sirven en otro).

En lo que e refiere d acceso a los sarvicios auxiliares la Comision propone una modificacion
de la Directiva 2001/14, para otorgar un mayor poder a los Reguladores con € fin de que
éstos puedan evitar las précticas anticompetitivas. ES interesante sefidar a este respecto que €
accesn a los taleres e veria smplificado 9 se reconoce € mutuo reconocimiento de las
reparaciones por parte de los taleres de ta manera que se evitaria € dto coste que supone
para un pequefio operador la obligatoriedad de repara su materid rodante en sus propios

talleres®.

Por Ultimo, la Comison propone como solucién a la fdta de acceso de los pequefios
operadores a los sitemas smplificados de aduanas que éstos también puedan beneficiarse. A
medio-largo plazo considera que se generdizara € intercambio eectrénico de datos entre las

adunas 'y los operadores de tal manera que se solventard el problema.

4.7.MEJORA EN LA CALIDAD DE LOS SERVICIOS DE MERCANCIAS.

La Comisén propone como medida voluntaria d establecimiento de compromisos de cdidad
entre las compafiias ferroviarias y sus clientes en  la que se establezcan los derechos y deberes
de ambos en materia de horarios, puntudidad, responsabilidad, etc.). EStos compromisos
incluirian un sSstema de recompensas y pendizaciones. Los acuerdos voluntarios  también
podrian extenderse a regimenes de funcionamiento entre las compafiias que prestan mediante
cooperacion servicios internacionales de mercancias. Otra medida que mejoria la cdidad de
ede tipo de servicios seria que una sola compafhia fuese la responsable frente d cliente del
servicio y una mejor gestion de los vagones utilizados en los sarvicios internaciondes (CE.
Comision, 2002a).

23 Este coste no |o sufren los grandes operadores que disponen de muchos méstalleresalo largo de las redes que
operan.



4.8. AGILIZACION DE LOSTRAFICOSINTERNACIONALES.

Ademés de la interoperatibilidad del materia rodante es preciso que la infraestructura también
lo sea Para conseguirlo debe de condicionarse € apoyo financiero a las inversones
efectuadas para completar la red ferroviaria transeuropea a que estas actuaciones sean
interoperables. También es necesario que los gestores de la infraestructura deberdn cooperar
para meorar e tréfico de mercancias. Entre las medidas que podrian redizarse etaria la
dedicacion de lineas para € uso preferente de mercancias que tuviesen continuidad més ala
de las fronteras naciondes de ta manera que se creen lineas transeuropess para tréficos de
mercancias. También deberia darse mayor preferencia a los tréficos de mercancias y ofrecer
mas 'y mejores surcos a este tipo de tréaficos (CE. Comision 2002a).

4.9. MEDIDAS PARA LA LIBERALIZACION PROGRESIVA DE LOS SERVICIOS
INTERNACIONALESDE VIAJEROS.

La Comison conddera que los servicios internaciondes pueden dividirse en tipos
transfronterizos de tipo regiond; intercity; dta velocided;, especidizados (por gemplo los
sarvicios de coche cama); y charter. La Comision propone una liberaizacion gradud. En
primer lugar, se procederia a la apertura de los especializados y charter, permitiéndose €
cabotgie mientras que se procederia a la gpertura de los de dta velocidad e intercity, sn
permitirse € cabotge. Pogteriormente, se liberdizaria todo € trangporte internaciond con la
posibilidad de cabotge en los casos en los que no se afecten los servicios que se ofrezcan
mediante contratos de servicio publico (CE. Comision 2002a).

Para mejorar los derechos de los pasgeros la Comision propondra una regulacion sobre los
derechos de los pasgeros en lo que se refiere a las consultas, quejas, compensacion por
retrasos, cancelaciones, y pérdidas de enlaces. La Comision anima a los operadores para que
las compafiias ferroviarias desarrollen una cata de cdidad de los servicios incluyendo
puntudidad, provisén de informecion, personas de movilidad reducida, no fumadores,
cicdigas. Ademés s fomentara @ egablecimiento de una plataforma de asociaciones de

consumidores europeos



En lo que s refiere las infraestructuras telemédticas (que permiten una mgor gestion de la
flota, permiten conocer € paradero exacto de las mercancias...etc.) son insuficientes y no son
interoperables (la AIEF estd encargada de desarrollar especificaciones técnicas). La Comision
también propone que las compaiias ferroviarias creen una plataforma comin gestionada
comercidmente (tal como ocurre en USA con la plataforma RAILINC de la Asociaion of

American Railroads), que podria ser financiadaen d ambito del programa Marco Polo.

10. CLARIFICACION DEL PAPEL DE LA COMUNIDAD EN LA ORGANIZACION
INTERGUBENAMENTAL PARA EL TRANSPORTE INTERNACIONAL POR
FERROCARRIL (OTIF).

La OTIF, através de la Convencion de Berna de 1980, modificada 1999, cubre materias como
reglas uniformes para @ transporte internaciond de pasgeros por ferrocarril, mercancias,
materias peligrosas, contratos por € uso de vehiculos e infraestructura, vaidacion de
estandares técnicos y admision de materid rodante (Garcia Pérez, 1996). Por tanto afecta a
materias que son competencia de la U.E., de td manera que los Estados miembros no pueden
ratificar la Convencion. Como es de gran interés para la Comunidad formar parte de OTIF, la
Comison edevard una recomendacion para una Decisdn de Consgo que permita a la
Comision lanegociacion del acceso dela UE ala OTIF (CE. Comision 2002¢).

5. LA APROBACION DEL SEGUNDO PAQUETE.

El proceso de conditucion de un espacié ferroviario europeo encontrdé un impulso en
septiembre de 2002 A crear la mayoria de los gestores de la infraestructura de los paises de
la UE (todos menos Grecia e Irlanda mas Noruega, Hungriay Suiza), RailNetEurope, una red
de comercidizacion conjunta de surcos ferroviarios europeos, en un principio para los traficos
de mercancias, que da més agilidad, flexibilidad y transparencia d proceso. Para la
comercidizacion se crea una red de ventanillas Unicas que vende la totaidad de la red de
conjunto de las partes contratantes de ta forma que se ofrecen surcos coordinados
internacionalmente. Railnet Europe, que basa en la experiencia de las Freightays y Freeways
se desarrolla conforme a lo dispuesto en la Directiva 2001/14. No obstante la cooperacion
excede alo dispuesto en lacitada Directiva.



Aunque la presidencia danesa ddl segundo semestre de 2002 y la griega del primero de 2003
han tratado de conseguir la adopcidén del Segundo Paguete no se acanza acuerdo en especid
en lo que e refiere a la apertura tota de los traficos de mercancias. También es polémica la
creacion de las entidades nacionales encargadas de otorgar los certificados de seguridad y la
investigacion de accidentes. Edta independencia no gusta porque los Edtados miembros
perderian sus prerogativas en la materia. La Agencia Ferroviaria Europea, por su parte,
encontré la opodicion de la U.I.C. y la Comunidad de Ferrocarriles Europeos porque la UIC
teme que se burocraticen los procesos. Sin embargo, Brusdas consdera que con esta
oposicion lo que desea la UIC es guardar d monopolio de la experiencia ferroviaria y las
prerrogativas a la Agencia Europea de Interoperatividad Ferroviaria que depende de estos
organismos. Otro problema relacionado con la Agencia Ferroviaria es que Alemania no esta
de acuerdo con su financiacion.

En enero de 2003 & Parlamento Europeo dio su aprobacion en primera lectura d
Segundo Paquete. En cuanto a la dtuacion de la transgposicion del Primer Paquete y la

gpertura de los tréficos de mercancias por paises es la que se presentaen € siguiente cuadro.

Cuadro.1: Trangposicion dd Primer Paquete

Mercancias Fecha de transposicion (o la
prevista)
Suecia Finales de 2003
Grupo | Dinamarca Mercado ya abierto Marzo 2003
Pimero | Reino ?
Unido*
Holanda Junio 2003
Audria ?
Alemania Finales de 2003
Itdia Junio 2003
Grupo Portugal Comienza la competencia| Abril 2003
Segundo | Bégica* pero la transposicion  es| Marzo 2003
Esparia necesaria para una genuind ["Finales de 2003
aperturadel mercado
Francia Decreto de 7 Marzo 2003




Grupo Luxemburgo | Mercado cerrado. ?

Tercero | * Trangposicion  dorira
Finlandia® mercado Marzo 2003
Irlanda* Julio 2003
Grecia* ?

* Estos Estados miembros tienen periodos transitorios parala aplicacion de ciertos articul os (pero no para la apertura del mercado).
Estas derogaciones parciales no cambian la obligacion de la transposicion el 15 de marzo de 2003.

Fuente: Comision (2003).

6. EL GRADO DE LIBERALIZACION DEL FERROCARRIL EUROPEO: EL
LIBINDEX.

A findes de 2002 se ha publicado un estudio redizado por la Consultora IBM y la
Universdad Humbodit de Berlin sobre la Stuacion de la liberdizacion ferroviaria en Europa
en d que s presenta un indice de liberdizacion denominado Libindex (IBM, 2003). El
objetivo del Libindex, es presentar la Stuacion en la que se encuentra un operador privador
paa entrar en un mercado nacionad en funcion de la legidacion, barreras a la entrada y la
intensdad de la competencia que éste presenta. El indice, que no mide d grado absoluto sino
e redivo de la liberdizacion, esta compuesto por tres subindices. d Lexindex, que vaora la
dtuacion de la legidacion dd pais (“las Leyes en los libros’) referida ad acceso, Accesindex,
gue vdora la gplicacion de las leyes (“las Leyes en accion”), y d Comindex que vdora los
resultados en cuanto d nivel de competencia dcanzado (“los resultados de la Leyes’). La
ponderacion que se da a Lexindex es de un 25%, d Accessndex un 50% (ponderando un
50% los servicios de mercancias y vigieros correspondiendo € 50% de vigieros en un 25% a

largo recorrido y un 25% a cercanias).



Grafico 1: LIBINDEX 2002
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Fuente: IBM (2003).

En € Libindex podemos diferenciar tres grupos. @ de los paises en los que la liberdizacion ya
eda en marcha (Reino Unido, Suecia, Alemania, Holanda, Dinamarca y Suiza), los que esta
comenzando (Itdia, Audria, Finlandia, Bélgica, Noruega, Portugd, Francia), y € de los que
edan retrasados (Irlanda, Luxemburgo, Grecia y Espaia). EIl Reino Unido es d mas
liberdizado, seguido de Suecia y Alemania que cuentan con una liberdizacion rdativa
parga®®. Noruega y Dinamarca han redizado mucho esfuarzo en liberdizarse. Estan por
encima de Suiza (en la que se consderan las compafiias BLS y SBB), que a pesar de la fdta
de apertura en los tréficos de vigeros presenta muchas facilidades en los de mercancias. En €
segundo grupo destaca Italia que inicid la apertura de su Red a partir de la gprobacién en 2000
del Acta Parlamentaria n° 388. También destaca que, a pesar de la importancia en Francia y
Austria de las RTTFM no estén en d primer grupo. La razon es que su politica de acceso es

muy redtrictiva

24 por esta razon puede defenderse que se pueden alcanzar resultados igual es con model os de reforma distintos.



Grafico n®. 2: LEXINDEX 2002
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Fuente: IBM (2003)

En € Lexindex podemos destecar la exisencia de dos. grupos los que cuentan con una
legidacion amigable hacia la competencia y los que no. Los mas avanzados son Reino Unido,
Dinamarca, Alemania, Suecia, Holanda y Portugd®. De éstos slo Reino Unido, Austria,
Austria y Portugd cuentan con un regulador en consonancia con lo dispuesto en la Directiva
2001/14. También es destacable que todos los paises han adoptado las medidas necesarias
para lograr que los activos, presupuestos y cuentas de las compahias ferroviarias publicas sean
independientes de las dd Estado y han procedido a la divisén contable entre la infraestructura
y la explotacion los pasos redizados en cuanto a las politicas de desendeudamiento han sido
diversos. En lo que e refiere a la preparacion de la RTTFM los paises que estaban menos
addantados eran Bégica, Suizay Portugd.

% portugal y Austria estan bien situados en este indice'y no tanto en el LIBINDEX porque apesar de crear unas
leyes que permiten la competencia no se fomenta ni se produce.



ACCESINDEX 2002
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Fuente: IBM (2003).

En lo que s refiere d andiss dd Accesindex, las mayores facilidades de acceso se dan en
Alemania, Holanda, Suiza (sdlo en mercancias), Dinamarca, Suecia, Reino Unido e Itdia Es
destacable que, a contrario de lo que ocurre en @ Lexindex, las dferencias entre € grupo de
los destacados y € resto son grandes. La meor informacion sobre € acceso se da en
Alemania, Reino Unido, Holanda mientras que las diferencias entre € grupo destacado y €
reto con respecto a la eficiencia en los tramites para conseguir la licencia y los cetificados

de seguridad son notables.



COMINDEX 2002
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En d Comindex, los paises se dividen en tres grupos. En cabeza esta € Reino Unido mientras
que d segundo grupo, formado por los paises con una competencia emergente destacan
Suecia, Alemania, Dinamarca, Holanda y Suiza. El Ultimo segundo, € de los rezagedos, esta
liderado por Itdiay Portugd.

7. CONCLUSIONES.

El ferrocarril espafiol es uno de los menos liberdizados de la U.E y menos adaptados a las
exigencias de las Directivas comunitarias. Por esta razon € gobierno espafiol va a emprender
proximamente la liberdizacion de los sarvicios ferroviaios de mercancias. Ahora bien, la
liberdizacion dd ferrocarril de mercancias no es la panacea para lograr un resurgimiento de
ferrocarril de mercancias. En este sentido, las medidas liberdizadoras introducidas pueden ser
inefectivas Sn la redizacion de medidas por parte de los Estados miembros que incentiven la
competencia intramodd. Ademas no deben de olvidarse las medidas armonizadoras

necesarias paraque € ferrocarril concurra en igualdad de condiciones.

9. BIBLIOGRAFIA



Carretero, A. (2000): “La Regulacidon de los Transportes Interiores en la Unidén Europea y su
Incidencia en la Legidacion Espafiold’, en Revista del Ingtituto de Estudios Econémicos, n° 2
y 3, pags. 141-170.

C.E. COMUNIDADES EUROPEAS. COMISION. (1998).: COM (1998) 202 Final, de 31 de
Marzo de 1998, sobre la Aplicacién y Repercusiones de la Directiva 91/440 en € Desarrollo
de los Ferrocarriles Comunitarios y en los Derechos de Acceso para € Transporte de

Mercancias por Ferrocarril.

C.E. PARLAMENTO EUROPEO Y CONSEJO (2001).: Directiva 2001/12/CE dd
Parlamento europeo y del Consgjo de 26 de febrero de 2001, por la que se modifica la
Directiva 91/440/CEE sobre € desarrollo de los ferrocarriles comunitarios, DO.C.E., L75 de
15 de marzo de 2001, pags. 1-25.

C.E. PARLAMENTO EUROPEO Y CONSEJO (2001).: Directiva 2001/13/CE dé
Parlamento europeo y del Consgjo de 26 de febrero de 2001 por la que se modifica la
Directiva 95/18 del Consgjo sobre concesion de licencias a empresas ferroviarias, DO.C.E.,
L75 de 15 de marzo de 2001, pags. 26-28.

C.E. PARLAMENTO EUROPEO Y CONSEJO (2001).: Directiva 2001/14 del Parlamento
europeo y del Consegjo de 26 de febrero de 2001, relativa a la adjudicacion de la capacidad
de infraestructura ferroviaria, aplicacion de canones por su utilizacion y certificacion de
seguridad, DO.C.E, L75 de 15 de marzo de 2001, pags. 29-46.

C.E. Comunidades Europess. Comision.(2000): Propuesta de Reglamento del Parlamento
Europeo y del Consgjo sobre la Intervencion de los Estados Miembros en Materia de
Requisitos y Adjudicacion de Contratos de Servicio Publico en el Transporte de Viajeros por
Ferrocarril, Carretera y Via Navegable, COM (2000) 7 Final de 26 de Julio de 2000, CE.
Comunidades Europeas. Oficina de Publicaciones Oficides, Luxemburgo.

C.E. Comunidades Europeas. Comisién (2001): Libro Blanco: La Politica Europea de
Transportes de Cara al 2010: la hora de la Verdad, COM (2001) 370 Final de 12 de
Septiembre  de 2001, CE. Comunidades Europess. Oficina de Publicaciones Oficiales,

L uxemburgo.



C.E. COMUNIDADES EUROPEAS. COMISION.(2002a): Comunicacion de la Comision al
Consgjo y al Parlamento Europeo Hacia un Espacio Ferroviario Europeo Integrado, COM
2002 18 final.

C.E. COMUNIDADES EUROPEAS. COMISION.(2002b): Propuesta de Reglamento del
Parlamento Europeo y del Consgo por e que se Crea una Agencia Ferroviaria Europea,
COM (2002) 23 final.

C.E. COMUNIDADES EUROPEAS. COMISION.(2002c): Propuesta de Directiva del
Parlamento Europeo y del Consgjo por la que se Modifican la Directiva 96/48/CE del
Consgo y la Directiva 2001/16/CE Relativas a la Interoperabilidad del Sstema Ferroviario
Transeuropeo. COM(2002) 22 final.

C.E. COMUNIDADES EUROPEAS. COMISION.(2002d): Propuesta de Directiva del
Parlamento Europeo y del Consgjo sobre la Seguridad de los Ferrocarriles Comunitarios y
por la que se Modifica la Directiva 95/18/CE del Consgjo sobre Concesion de Licenciasa las
Empresas Ferroviarias y la Directiva 2001/14/CE del Parlamento Europeo y del Consgjo
Relativa a la Adjudicacion de la Capacidad de Infraestructura Ferroviaria, Aplicacion de
Canones por su Utilizacion y Certificacion de la Seguridad, COM (2002) 21 final.

C.E. COMUNIDADES EUROPEAS. COMISION.(2002€): Recomendacion de Decision del
Consgjo por la que se Autoriza a la Comision a Negociar las Condiciones de Adhesion de la
Comunidad al COTIF de 9 de mayo de 1980 Modificado por e Protocolo de Vilnius de 3 de
Junio de 1999, COM (2002), 24 final.

C.E. COMUNIDADES EUROPEAS. COMISION.(2002f): Propuesta de Directiva del
Parlamento Europeo y del Consgjo modificando la Directiva 91/440 sobre el desarrollo de
los ferrocarriles dela Comunidad , COM(2002) 25 final

C.E. COMUNIDADES EUROPEAS. COMISION. (2003). Press release from the EU-
Commission "Tracks clear for freight rail transport in Europe”, del 14 de marzo de 2003.



GARCIA PEREZ, J. (1996): Régimen Juridico del Transporte por Ferrocarril, Madrid,
Marcia Ponsy Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles.

IBM (2003): Rail liberalization Index 2002, Berlin, IBM.

LOPEZ PITA, A. (2001) : Ferrocarril y Avién en el Sstema de Transportes. Europeo =
Railway and Plane in the European Transport System, Barcelona, Edicions UPC.

RAMOS, R. (2001): “Competencia y Barreras a la Entrada en € Ferrocarril Europeo”, XV
Congreso Asepelt, La Corufia.

RAMOS, R. (2001). “El Paguete Ferroviario 2001: “Nuevas Vias para d Ferrocarril de la Union
Europed’, Noticiasdela U.E, n°. 207 (abr.2002) ; pags. 67-72.



