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EL GOBIERNO BRITANICO ANUNCI® SU INTENCION DE PRIVATIZAR LOS FERRO-
CARRILES PUBLICOS BRITANICOS (BR), A TRAVES DE UN LIBRO BLANCO,
PUBLICADO EN 1992, CUYAS PROPUESTAS, CON PEQUENAS MODIFICACIONES,

se convirtieron en la «Railwavs Act- de
1993. Aunque las medidas contenidas ¢n
esta Ley comenzaron a ser aplicadas el 1
de abril de 1994, el proceso de privatiza-
¢ién no culmind hasta el 31 de marzo de
1997, fecha en fa que cesé de operar la
empresa publica.

Las lineas basicas elegidas suponen un
enfoyue pragmitico, en el que se conju-
ga el deseo de introducir el miximo
nivel de competencia posible v el de dis-
minuir el impacto producido por la
reforma de 1a actividad (Mac Gregor,
1992: Foster. 1994: Welsby v
Nichols.1999). A continuacion, analizare-

mos las principales medidas adoptadas
para la privatizacion de los BR.
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LA PRIVATIZACION
DE LA INFRAESTRUCTURA
(RAILTRACK)

El gobiemo conservador britdnico consi-
derd que la separacion entre infraestruc-
tura y explotacion era un requisito fun-
damental para ofrecer unas mayores
oportunidades de incorporacién del sec-
tor privado a la actividad ferroviaria. En

este sentido, es preciso sefalar que. si
un operador de servicios posee 1a infra-
estructura, estarfa €n una posicion inme-
jorable para impedir la entrada de los
competidores. por ejemplo, cobrando
precios abusivos por el aceeso, retrasan-
do deliberadamente los trenes de la
competencia, dando siempre preferencia
a los trenes propios, etcétera.

Por esta razon. se cred 1a empresa RAIL-
TRACK. que es la propietaria de las
infraestructuras, v que realiza las siguien-
tes funciones: mantenimiento v gestion
de las vias v de las infraestructuras aso-
ciadas a éstas (estaciones, terminales de
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mercancias, depodsitos, subestaciones

" eléctricas, catenaria v terrenos), incluidos
fos sistemas de seguridad v regulacion
del trifico; la confeccién del horario y la
asignacion de los surcos (1); el cobro del
canon por el uso de la infraéstructura; v
fa publicacién del horario nacional.

RAILTRACK se financia, fundamen-
talmente, mediante el cobro de cdnones
a cualquier operador que utilice fas vias,
con los que cubre sus costes de funcio-
namicnto, mantenimiento v renovacion,
ademds de un beneficio. La cuantia de
los cinones impide la rentabilidad de la
mayoria de los servicios de viajeros.

Aunque se considerd, inicialmente, que
RAILTRACK debia ser una empresa
publica, finalmente se prvauzd, en mavo
de 1996, mediante una oferta piiblica ini-
cial de acciones (IPO).

Los servicios de mantepimiento v reno-
vacion de la infraestructura suponen un
alto porcentaje de los costes de RAIL-
TRACK. Asi pues, era de especial interés
reducirlos, introduciendo competencia
en estos servicios (Abbot, 1993; Ford,
1997). Para conseguir este objetivo. los
servicios de mantenimiento v renovacion
de los British Rail se dividieron en varias
compaftias piblicas. que. con posteriori-
dad, se adjudicaron al sector privado
para que, entre ellas, compitieran, con el
fin de adjudicarse los contratos de reno-
vacion v mantenimiento.

GO E e e

LA PRIVATIZACION DE LOS
SERVICIOS DE VIAJEROS

Los servicios interiores de viajeros no
podian ser vendidos por su falta de ren-
tahilidad. No obstante, el gobiemno desea-
ba una mavor competencia, asi como
una mavor participacién del sector priva-
do (Foster, 1994).

La manera elegida para alcanzar estos
dos ohjetivos fue la creacion de un siste-
ma de concesion al sector privado de
estos servicios. En primer lugar, los ser-
vicios de BR fueron divididos en 23
agrupaciones (2), explotadas cada una
de ellas por una compania ferroviaria
filial de los BR. Con posterioridad. se

procedio a la subasta a empresas priva-
das de fa explotacion de cada uno de
éstos 25 grupos, mediante un contrato
de franquicia {3). con duracion estandar
de siete anos. La concesion se adjudico
al licitante que requeria menos subven-
ciones (para los servicios deficitarios) o
al que pagaba una mayor cantidad de
dinero al Tesoro Publico (para los servi-
cios rentables).
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LAS COMPANIAS DE
ALQUILER DE MATERIAL
RODANTE (ROSCOS)

La ausencia de un mercado de segunda
mano de material rodante ferroviario,
junto al periodo de sicte anos de fran-
quicia (insuficiente para amortizario),
desalentaria la compra de este material
nuevo. por parte de los ttulares de las
franquicias. Lu cueslion era clara: en
caso de perder la situacion de franquicia,
la empresa no podria vender el equipo
ferroviario con facilidad. Ante este pro-
blema, lo mds probable era que las com-
panias operadoras optasen por el alqui-
ler del material rodante.

Teniendo en cuenta estos condicionantes ¥
los deseos gubemamentales de introducir
la competencia, la privatizacion del mate-
rial rodante se realizaria de la siguiente
manera. (Prideaux. 1997: Foster, 1994).

Las empresas franquiciadas podrian com-
prar o arrendar su material rodante. En
el caso de comprarlo, las franquicias
padrian adquirir el material que poseian
los BR. También podrian .comprarlo en
el mercado de segunda mano, cuando
éste existiera. Hasta que este mercado
secundario no madurase. se ofrecerfan
las siguientes medidas para fomentar las
inversiones en material rodante nuevo:

7/ Admitir franquicias de mavor dura-
cion. De esta forma, sc reduce la incerti-
dumbre sobre el valor residual.

v Asegurar el uso de este material
rodante durante varios periodos de fran-
guicia, que permitan su amortizacion.
Para ello, se deberia garantizar que, en
el caso de cambio de empresa operado-
ra, el nuevo titular de fa franquicia arren-
dara este material.

v Compartir. enure el sector publico v
los operadores, los riesgos derivados del
valor residual del materal.

Ademas, deberia existir la posibilidad de
que companias de leasing o constnicto-
res de material ferroviario alquilasen este
material. Para que no se diesen situacio-
nes de monopolio. deberfan existir varias
compafias. v lus flots se tendrfan que
repartic entre éstas. de tal manera que
ninguna fuese la Gnica propietaria de un
tipo de tren

Finalmente. se crearon tres companias
de alquiler. denominadas Rolling Stock
Companies {ROSCOS). que poseian
entre las tres las 11000 unidades de
material rodunte de los BR. Estas son las
responsables de gestionar sus flotas,
para cumplir los requerimientos de las
companias ferroviarias, mediante la
adquisici(ﬁn, reasignacion, remozamicnto
o retirada del servicio del material
rodante.
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LA PRIVATIZACION DE
MERCANCIAS Y TALLERES

El gobierno conservador considero
que-la venta de las distuntas areas de
negocio de mercancias de los BR,
como una sola unidad. no ofreceria
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ventajas respecto 2 los costes, e impe-
dirfa la competencia (Department of
Transport, 1993). Por esta razon. ofre-
¢i6 separadamente a la venta los servi-
cios: nacionales de contenedores;
internacionales de contenedores:
paqueteria : postales; y los de carga
completa. A su vez. los servicios de
carga completa se dividieron en tres
companias distintas, de dimension
regional. Ademds. la Ley permite que
los usuarios compren los surcos a
RAILTRACK. v elijan a los operadores
que consideren mis idoneos (4).

Finalmente. existe una gran concentra-
cion en la operacion de los servicios
ferroviarios de mercancias: la compaitia
EWS (English Welsh & Scottish Rail-
wavs). una subsidiaria de la nortcameri-
cana Wisconsin Central Transportation,
adquirié las tres companias de carga
completa, fa de correos, v la interna-
cional de contenedores.

En ¢l caso de que un servicio no sez
rentable econdmicamente, pero reporie
beneticios medivambientales, el opera-
dor puede solicitar una subvencion equi-
valenie a los costes del canon por ¢l uso
de la infraestructura.

El gobierno considerd que ias compani-
as operadoras debian gozar de las mdxi-
mus posibilidudes de eleccion para efec-
tudr su mantenimiento. No obstante.
también tuvo en cuenta que éstas desea-
rian un mayor control sobre ¢l manteni-
miento ligero (pequefas reparaciones
que se realizan diariamentel, ya que
éste influye en el grado de disponibili-
dad de su material rodante. Por tal
razon, esic upo de mantenimiento seria
realizado por las companias operadoras
ferroviarias, en los depasitos correspon-
dientes, los cuales serian arrendados a
RAILTRACK. Por su parte, los talleres de
grandes reparaciones serian privatiza-
dos. 0 bien como una dnica compania o
de uno en uno.

Los servicios de ingenieria serfan dividi-
dos en tres unidades denominadas Train
Engineering Services Units (TESCOS). El
resto de pequeiios servicios de jos BR
serian ofrecidos a la venta. Fn el caso de
que no se encontrase comprador, se
liquidarian.

TrerTeTCREOSTAT TS

LA OFICINA DE LAS
FRANQUICIAS
FERROVIARIAS (OPRAF)

Las empresas que se dedican al servi-
cio de transporte de pasajeros (franqui-
cias) son reguladas por la autoridad
pablicy denominada Oficina de lus
Franquicias de los Ferrocarriles de
Pasajeros (OPRAF).

Los cometidos principales de OPRAF
son los siguientes (Department of
Transport. 1992: O Brien. 1997):

Pagar las subvenciones a las fran-
quicias. El presupuesto para este fin
es establecido por ta Secretaria de Esta-
do de Hacienda. en funcion de lo
aprobado por el Parlamento. mientras
que OPRAF determina ¢l nivel de sub-
sidio para cada concexion que o
requiera.

Establecer el nivel minimo de servi-
cios. Es necesurio que el acuerdo de
franquicia se estructure, de tal manera
que se evite que el franquiciado aumen-
te su bencficio deteriorando el servicio
o. en el caso de contar con poder de
mercado. elevando las tarifas. Por este
motivo, se especifican contractualmente
{0s «servicios minimos-,

Estos «servicios minimos. son recogidos

en un documento previo, que es debati-
do con las autoridades locales v los
Comités Consultivos de Usuarios (3).
denominado PSR. en ¢l que se especifi-
can los piveles minimos de servicio, que
los concesionarios del servicio estan
obligados a ofrecer.

En las franquicizs gue requieren un sub-
sidio alto. fus compunias operadoras
estan obligadas a funcionar, aproximada-
mente; a un Y0 por 100 del nivel de ser-
vicio que prestaha BR, mientras que en
el caso de fas rentables, debe ser solo de
un 50 por 130. Aunque OPRAF unica-
mente ofrece subvenciones por los servi-
cios incluidos en el PSR-, en lus subustas
los ficitantes pueden ofertar servicios
adicionales a los establecidos en ¢l PSR-,
Logicamente. los ofrecerin si con cllo
obtienen beneficios. Esta ampliacidn de
los servicios minimos es considerada.
Ccomo un criterio adicional. para decidir
el adjudicatario de {a franquicia.

Vigilar la actuacion de las franqui-
cias. OPRAF realiza un papel de regula-
dor en muchos de los aspectos de los
servicios de viajeros. Asi. OPRAF regula
y aprueba las subidas de tarifas, v vigila
el cumplimiento de los niveles de cali-
dad pactados (por ejemplo, la puntuali-
dad. la congestidn v los cambios de
horarios}.

En o que se reficre a las tarifas, se
opte por regular dos terceras partes de
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éstas, de tal manera que las no regula-
das son las mds baratas (-supersaver-} y
las mds. caras. ‘Bn general, las tarifas

reguladas serian mantenidas constantes, -
en términos reales, desde enero de
" 1996 a enero de 1999. En los cuatro

anos siguientes, las tarifas se reduciran,

segin la formula LP.C-1 por 100. A no . -

ser que medie una decision en contra,
este porcentaje se mantendrd mis alld
del 2003 (6).

Cuando no existe presion comercial
que estimule que se cumplan los nive-
les de calidad establecidos, OPRAF
opera en un régimen de incentivos y
penalizaciones. Cuando la franquicia
supera los objetivos fijados por OPRAF,
ésta la recompensa, mientras que, en
caso contrario, e} franquiciado paga a
OPRAF. En el caso de incumplir reitera-
damente sus obligaciones, la operadora
podria ser multada e, incluso, podria
perder su derecho a explotar fa franqui-
cia.

Adjudicacion de las franquicias. El
criterio para otorgar la franquicia es
una oferta obligatoria para operar en
el <PSR-, por un periodo estandar de 7
afios. Por esta razén, el criterio basico
con el que se adjudica la franquicia es
¢l valor actualizado neto del subsidio
o el premio (7). También se conside-
ran las inversiones adicionales en
material rodante, estaciones v los ser-
vicios extra a los recogidos en el PSR..
Como ¢ criterio bisico para la adjudi-
cacion es el subsidio (o el premio), lo
10gico-es que estas inversiones v servi-
cios extra se autofinancien. Con el fin
de fomentar la inversién, OPRAF
puede ofrecer prorrogas de hasta 15
anos. condicionadas a la realizacién de
inversiones.

En algunos casos, OPRAF considera que
SOn necesarias nuevas inversiones. Si
éstas no pudiesen ser amortizadas duran-
te el periodo estindar de una franquicia
(7 anos), OPRAF invita 2 los licitadores a
que realicen dos tipos de ofentas: la pri-
mera para una franquicia de 15 anos de
duracién, con el compromiso de mejora,
y otra estindar. La franquicia es otorgada
a la mejor oferta en términos de subsidio
O premio.

......................

A
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EL REGULADOR,
LOS COMITES DE USUARIOS
Y LA SEGURIDAD

Debido al gran numero de relaciones
contractuales que se generan en la
nueva configuracion del ferrocarril, la
existencia de un regulador, denominado
Oficina del Regulador del Ferrocarril
(ORR), es un elemento fundamental para
el funcionamiento del sistema.

Sus principales instrumentos son: la con-
cesion de las licencias de operador, a
través del cual asegura que se mantienen
los beneficios de red; la validacion de
acuerdos de acceso a la infraestructura y
sus precios (8): la potestad sobre la clau-
sura de lineas: y ciertas atribuciones
sobre politica de competencia, como la
potestad de limitarla.

Para asegurar la defensa de los intereses
de los ciudadanos, la ORR trata con diez
Comités de Usuarios mds uno central
que los coordina {Central Rail User’s
Cominitees). Su mision es vigilar: la pun-
walidad; los cambios en los horarios: las
especificaciones de las franquicias; el
abarroamiento; la limpieza; las tarifas y
bilietes: la calidad v disefio de los servi-
cios; los servicios de las estaciones; y la
provision de la informacion. Estas institu-
ciones son financiadas por el Regulador,
vy elevan a éste las quejas derivadas de
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su vigilancia. Para proceder al cierre de
lineas, el Regulador pide opinién. a los
Comités Consultivos de Usuarios (Patter-
son, 1997).

Las compattias ferroviarias y los propie-
tarios de las estaciones deben poseer un
certificado de seguridad, que es validado
y supervisado por RAILTRACK. Fi certifi-
cado de la operadora de la infraestructu-
ra es concedido. validado y supervisado
por el HM Railways lnspectorate. una
seccion de un organismo denominado
Health and Safety Executive.

8808080000600 0

LA PRIVATIZACION:
EXITOS Y PROBLEMAS

PRINCIPALES EXiTOS

Aunque es pronto para evaluar la priva-
tizacion del sistema ferroviario del
Reino Unido, las mayores ventajas obte-
nidas por este proceso han sido. las
siguientes:

B La cantidad de viajeros y mercancias
se ha incrementado mds de un 25 por
100 desde la privatizacion. 1a cantidad
de servicios de viajeros estd asegurada
por Ia obligacién de cumplir ¢l PSR, evi-
tando, de esta manera, el cierre encu-
bierto de lineas, es decir, mantener
abierta la linea v ofrecer cada vez menos
servicios. Ademds. la mavoria de los
franquiciados prestan servicios adiciona-
les al PSR. Por otro lado, EWS (English
Welsh & Scottish Raitways) ha revitaliza-
do de una manera importante el
servicio (9).

B Los viajeros contintian disfrutando de
las ventajas de un servicio integrado a
nivel nacional. Se ha creado ATOC, una
asociacion poseida por las 26 companias
operadoras de viajeros. que ofrece una
serie de programas, mediante los que se
logra el mantenimiento de las siguientes
ventajas. En primer fugar, la posibilidad
de adquirir un billete unico para los via-
jes en los que se utiliza mas de una com-
paia ferroviaria. En segundo lugar, que
se mantengan los abonos para jubilados,
jovenes y discapacitados. Por tltimo. la
existencia de informacion telefénica de
caracter nacional sobre todos los servi-
cios y sus tarifas (10).
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B Las tarifas, en términos reales, han
descendido. Un estudio de TCI Ruil para
OPRAF (Opraf, 1998 b) muestra que el
incremento de la tarifa media pagada
por milla, entre el ejercicio 1996797, cre-
¢io un 2,36 por 100. sobre la del periodo
1995/96, mientras que la inflacién lo
hizo en un 2,40 por 100. El incremento
entre 1997/98 fue de un 3 por 100, en
tanto que la inflacion fue de un 4 por
100. Estos resultados son destacables por
dos razones. Por una parte, porque,
desde el efercicio 1989/1990, las tarifas
no subian por debajo de la inflacion. Por
otra, porque los incrementos de las tari-
fas desde 1990 a 1995 se situaron, sus-
tancialmente. por encima de la inflacién.

B Las compaiiias franquiciadas reduci-
rn el subsidio requerido para dar los
servicios ferroviarios. Como consecuen-
cia de la nueva estructura de la industsia,
el subsidio solicitado a fa hora de prestar
los servicios aumenté casi el doble: de
1.1 billones de libras. en el periodo
1993/94, a 2 billones. en el periodo
1994/1995. La razén es que las compaiii-
as ferroviarias deben pagar ahora los
costes de 1a via v el material rodante, en
funcion del walor equivalente (11). de
estos dctivos. mientras que antes lo haci-
an en funcidn de su coste histérico. No
obstante, las companias ferroviarias se
han comprometido a una importante
reduccion del subsidio requerido, de tal
manera que, en Y anos, se volvera al
nivel inicial de éste (12) (Nash, 1997).

La existencia de menores subsidios se
fundamenta en reducciones de costes v
en unos mayores ingresos. En este Glti-
mo concepto, se basan las fuertes dismi-
nuciones de subsidios ofertadas por las
altimas compafias que ganaron las fran-
quicias. Con el fin de generar unos
mayores ingresos, las companias han
introducido cambios en los servicios,
principalmente mediante estas iniciativas:
mayores v mejores frecuencias; innova-
ciones en las tarifas; e inversiones en
material rodante (en 11 casos, las fran-
quicias se han adjudicado con el com-
promiso de realizar inversiones en mate-
rial rodante).

Las mavores reducciones en cuanto a
costes 'se piensan alcanzar con una
mayor racionalizacién de las plantillas, o
que implica introducir diferentes practi-

cas laborales, con el objetivo de incre-
mentar la productividad.

B EWS revitalizara el trafico de mercan-
cias con nuevas inversiones. EWS pro-
nostica que. en el 2005, reducird los cos-
tes en un 30 por 100, mediante su
racionalizacion v las nuevas inversiones
realizadas por la compafia v RAIL-
TRACK. Por otro lado, aumentari el
volumen, calidad v variedad de servicios,
de tl manera que esta mejora reportara,
gracias a las economias de escala, una
reduccion adicional de un 20 por 100 de
los costes.

PRINCIPALES PROBLEMAS

Entre las criticas especificas al modelo
privatizador britdnico. podemos destacar
los elevados costes de transaccion y la
excesiva fragmentacion (Preston. 1996),

Los costes de transaccién. No esta
claro que fa privatizacion v {a reforma
estructural realizada sean las mis idoneas
para upa actividad de la complejidad det
ferrocarril. Como consecuencia de la Ley
de Ferrocarriles de 1993, la organizacion
unitaria y monopolistica del ferrocarril,
bajo los BR. se convirtio en una estructu-
ra compleja. en Ia que se realiza una
gran cantidad de acuerdos entre las dis-
tintas partes de la industria. No es de
extranar que se denomine, irGnicamente,
al nuevo sistema la <jungla legal. Esta

situacion puede dar lugar a unos costes
de transaccién excesivamente altos
(Preston, 1994; Nash y Preston,1993;
Bradshaw, 1993).

Antes de la privatizacién. las relaciones
contractuales entre las distintas areas de
negocio de BR se reglan por contratos v
precios, administrados desde la direccion
de la compania publica. En la actualidad,
las transacciones. entre las multiples
empresas en las que fueron divididos los
BR, estan basadas en acuerdos negocia-
dos, y los precios se fijan contractual-
mente. Los controles son dificiles de
especificar, puesto que resulta complejo
determinar la caiidad del servicio, v
quien es el responsable de un retraso o
tallo, asi como cual debe ser la penaliza-
cidn (13) apropiada a pagar por el
incumplimiento de un contrato. Por otro
lado. tras la reforma, el Regulador y, en
particular OPRA. deben obtener informa-
cién de distintas organizaciones inde-
pendientes (fundamentalmente. los ope-
radores franquiciados v RAILTRACK),
que cuentan con incentivos para distor-
sionar la informacion en su propio bene-
ficio. Por ejemplo, pueden fijar unos
obijetivos operativos por debajo de ias
posibilidades reales. con el fin de acce-
der a una bonificacion.

Ahora bien, es preciso sefalar que el
nuevo sistema contractual presenta la ven-
taja de una mavor transparencia, de tal
manera que permite alcanzar mejoras de
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eficiencia. En resumen, tanto el sistema de
contratos y precios administradons como el
actual presentan beneficios v costes, v
solo estudios empiricos con dimensiones
temporales mas largas podran sepalar cual
es el mejor o el mas cficiente.

La excesiva divisién. La separacion de
los BR ¢n 30 compafias operadoras
ferroviarias puede significar que los
directivos sean capaces de administrar
mejor los servicios ferroviarios. $in
embargo, los estudios sobre la estructura
de costes de los ferrocarriles britanicos
(Preston 1996} muestran que ta division
de los BR en tres o cuatro operadores
hubiera sido mas eficiente.

Por esta razdn, se espera una ola de
fusiones entre las companias operadoras
de las franquicias. que haga que, final-
mente, s6lo existan cuatro operadores de
viajeros (14). En lo que respecta a los
servicios de mercancias, estas fusiones
va se han producido, y EWS adquirio
cinco de las siete compandas de mercan-
cias que fueron puestas a la venta, con
lo que esta empresa presta ahora el 90
por 100 de los servicios.

Por ulimo, es destacable el proceso de
concentracion en el mantenimiento de la
infraestructura. lo que provoca que se
esté reduciendo el nimero de empresas
que se dedican a esta actividad, v esté
desapareciendo la segregacion inicial
entre las companias de renovacién v
mantenimiento de la via.

La inversitn en el nuevo sistema. Uno
de los principales objetivos de la privati-
zacion era lograr que las importantes
inversiones, necesarias para el buen fun-
cionamiento de los ferrocarriles. no
encontrasen el impedimento de los pro-
blemas derivados del control del déficit y
¢l endeudamiento publico.

En la aueva configuracion de la activi-
dad, existe una division en las responsa-
bilidades de inversion potencial. Puede
considerarse que RAILTRACK v las ROS-
COS realizan las inversiones, en tanto
que las companias operadoras las
demandan (Bristow. Preston v Nash,
1998).

Estas ultimas tienen pocos incentivos
para demandar nuevas inversiones en

infraestructura. En efecto. una nueva
inversion supone beneficios para varios
operadores, por lo que deben ponerse
de acuerdo en cédmo repartirse 10s cos-
tes. Ademds. deben soportar un periodo
de tiempo en el que los servicios sufren
retrasos y cancelaciones. debido a las
obras en curso. Otro problema adicional
es que las companias operadoras no
cuentan, debido al corto periodo de la
franquicia. con suficiente tiempo para
recoger los frutos de la inversion.

En el caso de RAILTRACK. deben distin-
guirse dos situaciones. Cuando la inver-
sién afecta a servicios rentables, los
beneficios v los costes se reparten entre
las companias operadoras v RAILTRACK.
La compaiia de infraestructura corre ef
riesgo de que la inversion no se amorti-
ce cuando termine ¢l periodo de frangui-
¢a, v que es0s Servicios, por las razones
que sean, sc dejen de prestar. En eslos
casos. debe compartir los riesgos de fa
nversion durante el periodo de la fran-
quicia (por ejemplo, mediante una for-
mula en la cual parte de 4 remuneracién
de RAILTRACK esté ligada a los ingresos
del operador).

En el caso de que ka inversidn afecte a
servicios subvencionados. que es lo mis
probable en la mavoria de las ocasiones,
va que muchos servicios son deficitarios,
OPRAF financia la inversion a través de
un aumento de las subvenciones. De
esta mancra, los operadores pueden
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pagar los mayores canones por ¢l uso de
la-infraestructura. Sin embargo, RAIL-
TRACK afronta el riesgo de que, en el
futuro. no se sigan dando las subvencio-
nes a los servicios deficitarios, v que
€stos se reduzcan o desaparezcan. Por
este' motivo, OPRAF puede garantizar
que se seguirin pagando estos mayores
canoncs.

En lo que se refiere a la inversion en
material rodante. el riesgo también lo
soporta OPRAF. En concreto. el riesgo
comercial es asumido por el operador
durante el perindo de la franquicia.
Ahora bien, si este material nuevo es uti-
lizado en ¢l siguiente periodo de fran-
quicia, su menor valor serd reflejado en
unas mayores subvenciones o premios
menos elevados. En lo que se refiere al
riesgo de propiedad. éste existe si no
hay mercado para la inversion, una vez
terminada la franquicia. Esto puede ocu-
mir en caso de que el gobieno recorte
los subsidios otorgados pura financiar los
servicios deficitarios. Sin embargo,
OPRAF puede comprometerse a que el
material rodante sea empleado. En suma.
la financiacion de muchas de las inver-
siones v sus riesgos recaen en OPRAF,
en definitiva. en los fondos publicos.

El funcionamiento operativo de las
franquicias. Los vigieros estin conside-
rando que of funcionaniiento del ferroca-
mmil no ha sido satisfactorio. Como prue-
ba de ello. destaca que cf Regulador ha
recogido mis de 1.000.000 de protestas,
en cada uno de los dos informes emiti-
dos. La mayor parte de éstas se reficren
al funcionamiento del servicio (puntuali-
dad v fiahilidad). Por tanto, e} funciona-
miento de las franquicias, en érminos de
puntualidad v fiabilidad t(cancelaciones),
no ha sido bueno (Opraf, 1997,
Oprat 1998). El peor comportamiento se
ha dado en el capitulo de puntualidad.
el cual tras una notable mejora en el pri-
mer ano de operacion privada (1996/97),
ha empeorado en el segundo (1997/98).
Ahora bien. es preciso sehalar que, a
pesar del deterioro en la puntualidad,
ésta se ha componado mejor que en el
ejercicio 1995/96. que fue el dltimo ano
de servicio antes de la privatizacion.

Segin OPRAF, las causas de este deterio-
ro pueden ser dos. Por un lado, el
mayor nimero de viajeros transportados,
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Y. por otro, las limitacioneés de velocidad
e interrupciones, motivadas por las obras
que esta realizando RAILTRACK. Otra
hipétesis scria el mal funcionamiento de
la regulacion. En efecto, el régimen de
incentivos v penalizaciones, existente
entre OPRAF v las operadoras, no ha
sido efectivo: los objetivos han sido fija-
dos muy por debajo de los realmente
alcanzables, y las penalizaciones por los
incumplimientos, consecuentemente. no
son lo suficientemente elevadas.

Otro aspecto problemdtico es el mal fun-
cionamiento del programa de informa-
cion telefonica para los usuarios, que
licgo, en abnl de 1997, a desatender un
50 por 100 de las llamadas. En este senti-
do. es preciso senalar que ef buen fun-
cionamiento del servicio de informacion
telefonica resulta esencial en un ferroca-
rrit donde hay 26 operadores. Aunque el
funcionamiento del programa mnejord. no
se alcanzad el objetivo propuesto del 90
por 100 de atencion a las famadas. Por
esie motivo, el Regulador impuse un’ sis-
temi de multas graduadas. dependiendo
del nivel de desatencion. Aunque el fun-
cionamiento mejord tras esta decision,
ha vuelto a empeorar (ORR 1997),

Por dltimo. ambién ha sido relevante la
perdida de enlaces. en los viajes que
requicten el usu de mis de una compania,

El funcionamiento de la regulacién.
En lo que se refiere a la regulacion de
las companias ferroviarias, puede argu-
entarse que ias franquicias estan
tuertemente reguladas. al haberse fijado
los niveles de servicio v las 1arifas. Sin
embargo, la opinion del gobiemo labo-
nista es que fa regulacion no es suficien-
te. v una prucha de ello son los proble-
mas operativos analizados anteriormente.

Posiblemente. la regulacion mds probie-
matica ha sido la necesaria para que
RAILTRACK realice un nivel adecuado
de inversion. Fste estd garantizado por
las actuaciones del Regulador. A este res-
pecto. conviene senalar que RAILTRACK
no estd sujeta a1 competencia, dehido 4
su condicion de monopolio narural.

El nivel de las tarifas es fijado por el
Regulador, con lo cual se ofrece 2 los
operadores una infraestructura adecuada.
en 1éminos de mantenimiento, renova-

cion y expansion de la red. Para asegu-
rar que el mantenimiento y renovacion
son realizados de una manera eficiente.
se recurre 4 un régimen de incentivos y
honificaciones, a través del cual se pena-
liza o recompensa u RAILTRACK por su
funcionamiento operativo (retrasos e
Interrupciones imputables a su mal fun-
CIONAMICnto).

Ei problemu surgi6 en el desarrollo de la
red: aunque RAILTRACK debia publicar
sus planes de inversion v éstos recibir ka
aprobacion del Regulador, no existia I
obligacion de cumplirlos, v la empress
invertiz menos de o necesario. Por esta
14260, ef Regulador modifico la licencia
de RAILTRACK. para introducir la obliga-
toriedad det cumplimiento de los planes
de inversion.

Por tliimo, tambien resulta polémica la
faita de reguiacion de ias ROSCO. E}
principul problema es que éstas no estin
obligadas 4 inverlir en nuevo matenal
rodante,

La nueva politica ferroviaria del
gobierno laborista. 1ras su llegada al
poder, ¢l pantido faborista no propuso la
renacionalizacion del ferrocarril. La vnica
medida relevante de politica ferroviaria
fue fa de encargar a los BR (15) ¢l papel
de consejero de politica ferroviaria,

Ahora hien, el gobiemo laborista ha con-
siderado que la politica de desregulacion

ES EN GRAN BRETANA

v privatizacion del transporte, emprendi-
da por el gobierno conservador, significo
una reduccion v empeoramiento del ser-
vicio piblico de transporte. resultando
uni mavor congestion v contaminacion.

Ante estd situacion. el gobierno laborista
publico sus nuevas orientaciones de
politica de transportes, en el Libro Bian-
¢o denvminado -A New Deal for Trans-
port- (DETR. 1998), aparecido en julio de
1998, El objetive genérico de fa nueva
politica de transporte es lograr la movili-
dad sostenible, de personas v mercancias
tsin comprometer el medio ambiente),
respetando los principios de seguridad.
limpieza. eficiencia y justicia.

Con este fin, se integrardn los distintos
medios de transporte en un sislema
nacional. v sc coordinard la politica de
transporte con las de medio ambiente,
planificacion del territonio, educacion,
sanidad v desarolio.

En este nuevo contexto general de a
politica de transporte. la politica ferro-
viaria tiene que cambizar, debido a la
ausencid de una planificacion estratégica
de la actividad. Ademas. el gobierno
considera fundamental Ia reforma de la
regulacion, para solventar los problemas
sufridos por la actividad tras la privatiza-
cion, y adaptar el ferrocarril a los nue-
vos requerimientos de la politica de
transporte.
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Segin el gobierno, aunque la privatiza-
cién se ha visto acompanada por un
incremento en ¢l nimero de viajeros, no
se ha explotado todo el potencial de cre-
cimiento. La razdén fundamental de este
fallo ha sido la falta de satisfaccién del
cliente. como ya se ha explicado antes.
En lo que se refiere 2l transporte de mer-
cancias, no se ha logrado un mavor cre-
cimiento, debido a la inexistencia de un
organismo que vele por s desarrolio y
buen funcionamiento.

Ante esta situacion, los principales -obje-
tivos de la nueva etapa de la potitica
ferroviaria serin: fomentar el uso del fer-
rocarril, en especial de mercancias, en el
contexto de un sistema integrado de
transportes; integrar a las franquicias en
un conjunto coherente de servicios en el
dmbito nacional: implicar mds a las auto-
ridades regionales y locales: establecer
medidas que mejoren los servicios para
los viajeros, y aplicar una regulacion mis
estricta.

Para conseguir estos objetivos, se crea la
Strategic Railways Authorithy (SRA),
cuvo cometido es dotar a la actividad
ferroviaria de una estrategia coherente
de desarrollo. Su personal directivo sera
nombrado por el gobiemo, que integrard
a OPRAF. y realizari los siguientes
cometidos:

Regular los beneficios de red. De esta
manera, se cvitara la confusién en los
cometidos del Regulador. No obstante, 1a
SRA no absorberi la totalidad de los
cometidos de la oficina del Regulador.
La razén es que se considera que el
organismo responsable de las subvencio-
nes no debe ser. a su vez. el supervisor
de los cinones para acceder a la infraes-
tructura, los cuales determinan, en gran
parte, las subvenciones. Por esta razén.
esta tarea seguird en manos del Regula-
dor, al igual que el control de la licencia
de RAILTRACK y sus poderes sobre poli-
tica de competencia. Ademds, es posible
que se encargue de {a regulacion de las
ROSCO, si finalmente se considera nece-
$3ano.

Para un mejor cumplimiento de sus fun-
ciones, la SRA impondrd unas sanciones
mis fuertes por el incumplimiento de los
beneficios de red.

Mejorar el uso del subsidio otorgado
a los servicios de viajeros. A este res-
pecto, cuando se renegocien las franqui-
cias, se exigirdn unos mejores niveles de
funcionamiento y satisfaccion del cliente,
el cual estard mds involucrado en el
disefio de los servicios. Con este objeti-
vo, los Comités Consultivos pasarin de
estar tutelados por el Regulador a estario
por a SRA.

Fomento del uso del ferrocarril. Fun-
damentalmente. se conseguira con las
siguientes medidas:

7/ La especificacion de unos niveles de
servicios coherentes con una politica
integrada de transportes, asi como con
una regulacion de las tarifas, en la que
se considere que el ferrocarril debe ser
explotado y comercializado como una
red.

v/ La limitacién de la competencia de
modo que, en vez del Regulador, la SRA
serd la encargada de establecer el nivel
de competencia, limitindola cuando per-
judique a los servicios financiados por el
Estado o rompa los beneficios del servi-
cio integrado (red).

v El uso de dos instrumentos financieros
para ¢} desarollo det ferrocarrl a través
del Infraestructure lnvestment Fund (IIF)
y del Rail Passenger Partnership Scheme
(RPPS). El primero servira de apoyo a la
inversion en 15 «cuellos de botella- que
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presenta RAILTRACK, en tanto que el
segundo financiard provectos innovado-
res en el dambito regional y local, que
fomenten el use del ferrocarril.

v Medidas especificas para el fomento
de las mercancias, comrespondiendo a la
SRA establecer v wvigilar los objetivos del
ferrocarril v que el fermocarril de mercan-
cias reciba un trato adecuado en el uso
de la red. asi como que se resuelvan los
«cuellos de botella- que impiden su creci-
miento.

Para estos objetivos, la SRA utilizard el
IIF para aumentar la capacidad de la
infraestructura empleada por los servi-
cios de mercancias, al tiempo que
aumenta y transfiere a la SRA las subven-
ciones especificas que gestiona el Minis-
terio de Transporte.

En suma, el partido laborista ha propues-
o cambios en ¢l modelo de regulacion
de los ferrocarriles implantado por el
gobiemo conservador, de tal manera que
se ha establecido un compromiso entre
las ideas privatizadoras v la defensa del
ferrocarril como un servicio publico. En
definitiva, es una Tercera Via- de politi-
ca ferroviaria.
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CONCLUSIONES

La experiencia privatizadora britinica
muestra que la adopcidn del sistema de
concesiones, como formula de presta-
cién de los servicios de transporte de
viajeros, ha sido positiva: el nimero de
viajeros ha aumentado signiticativamen-
te; las tarifas han descendido; el nivel
de servicio es mavor; las companias
ferroviarias estin realizando la renova-
cién de la flota de trenes: v las subven-
ciones requeridas. para explotar los ser-
vicios deficitarios, son menores. Asi
pues, la competencia por el mercado se
ha mostrado como una alternativa a la
libre competencia, mediante la cual se
puede conseguir gran parte de los
beneficios de esta aitima. sin renunciar
a un control publico. que asegure la
prestacion de los servicios socialmente
necesarios.

En lo que se refiere a los servicios de
mercancias. su privatizacion, junto a la




introduccién de un régimen de libre
competencia, ha sido exitosa: los servi-
¢ios se han revitalizado de tal forma que
el trafico ferroviario de mercancias ha
aumentado notablemente,

Sin embargo, este aumento del trifico de
viajeros y mercancias se enfrenta a un
importante problema: la falta de capaci-
dad v calidad de la infraestructura para
absorberlo. Estas deficiencias causan fre-
cuentes retrasos v cancelaciones, que
deterioran la calidad del servicio y, por
tanto, crean una mala opinién de los
usuarios sobre {a privatizacion.

A este respecto, es preciso sefialar que
uno de os aspectos mds problematicos
del modelo privatizador britdnico ha sido
la regulacion de la compania privada
propietaria de la infraestructura (Rail-
track). En efecto, a pesar de los impor-
tantes bencficios que obtiene mediante
la explotacion de este monopolio natu-
ral. los mecanismos regulatorios adop-
tados no han conseguido que Railtrack
invierta lo suficiente para mejorar la
capacidad v calidad de las vias. En este
sentido, una opcion para la mejora del
modelo de privatizacion britanico seria
que la infracstructura fuese de propiedad
pablica. de wl forma que las inversiones
en é€sta se realicen desde una perspecti-
vd economica v social.

seecee

NOTAS

(1) El derecho de utilizacion de fa via en un
tugar v tiempo determinado.

(2} Los criterios para dividir la red fueron
cuatro. En primer lugar, que los servicios
ofrecidos poseveran sentido comercial. Por
este motivo, se traté de formar agrupaciones,
que reflejasen identidades regionales v
comerciales. En segundo jugar, que fuesen
operativos, es decir. que se asegurasc un uso
eficiente del material rodante v de los activos.
En tercer lugar, que no apareciesen servicios
residuales dificilmente explotables. Por Glti-
mo, propiciar k2 competencia.

(31 La figura de la franquicia es un hibrido
eatre ¢l concepto juridico de concesion v
licencia o autorizacion. Las franquicias se
diferencian de las concesiones en que. en las
primeras, {a responsabilidad estatal es mayor.
No obstante, la division no es clra, v en los
andlisis de Ia literawra econdmica especiali-
zada no se distingue entre una franquicia v
una concesion.

(4) De esta forma. los clientes gozan de 1a
pasibilidad de negociar el precio de los sur-
cus, V. por consiguiente. pueden controlar
directamente uno de los principales costes
que conforman un contrato de transporte de
mercancias por ferrocarril.

{5} Sus cometidos v funcionamiento son ana-
lizados posteriormente.

{01 Fn el caso de las cercanias de Londres,
existe para as diez franquicias vigentes ¢l
Fares Incentive Adjusunent Pavment (FIAP),
que permitc una variacion de un 2 por 100
sobre el limite, en funcion de si ¢l funciona-
miento de la franquicia esnivo por encima o
por dehajo de lo previsto en ¢l afo anterior
(%) El premio es la cantidad pagada por la
compania por el derecho a explotar una con-
Lesion.

131 La regulacion del precio de Jos surcos se
efectda mediunte fa aprobacion de los twérmi-
nos v condiciones (precio ¥ otras malerias)
de Jos acuerdos celebrados enure los opera-
dores v RAILTRACK v a través de la aplica-
¢ion de la formuia 1. P.C-2 por 100

(9 No obstante, es preciso sefalar que esie
crecimiento se esta produciendo en un
ambiente macroeconomico favorable

(10) Este servicio es denominado NRES
(National Rail Enquire Scheme).

(D Bste concepto serfa el de activo equiva-
lente. que es definido como el valor del acti-
va que provee el mismo potencial de servicio
que ¢ actual. v, ademas. ticne en cuenta los
cambios tecnologicos v 1 futura demanda.
(12} Es preciso sefalar que los BR tueron
capaces de disminuir de una manera impos-
tamie su demanda de subsidios. en las cta-
pas cxpansivas de la economia de los anos
80.

t13) Los contratos suelen coniar con unas
cliusulas de bonificacion. para incentivar que

se sobrepasen los compromisos pactados, v
de penalizacién. para castigar su incumpli-
miento.

(14) El proceso comenza con la adquisicion
por parte de Firstbus, operador de Great Eas-
ten. de Great Western Holdings, operadora
de Great Western y North Western. GO
Ahead. por su parte. adquirié Victorv Rail-
ways Holdings, operadora de Thames Trains.
Por ultimo. Stagecoach compro un 49 por
100 de Virgin Rail, y realizd una ofera por
Scotrail.

153 BR, después de sy privatizacion. ha
seguido existiendo como empresa publica,
realizando funciones residuales, como pago
de pensiones. que no han podido ser trasla-
dadas al sector privado.
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