UNA PROPUESTA DE LICITACIONES DE LINEAS
MULTIPLES EN BASE AL CUARTO PAQUETE
FERROVIARIO

A PROPOSAL OF MULTILINE BIDDING BASED ON THE
FOURTH RAILWAY PACKAGE

KASPER ROLDSGAAR
Investigador. Facultad de Administracién y Direccién de Empresas
Universidad Politécnica de Valencia

MARfA DE MIGUEL MOLINA
Profesora Titular Departamento de Organizacion de Empresas
Universidad Politécnica de Valencia

SUMARIO: 1. INTRODUCCION. II. LA SITUACION ACTUAL: PROBLEMAS QUE RE-
SOLVER. III. EL CUARTO PAQUETE FERROVIARIO: LA NORMATIVA DEL FUTURO.
IV. LA PROPUESTA: ACCESO A REDES DE LINEAS FERROVIARIAS. V. REVISION DE
LOS MODELOS MAS CONOCIDOS: 1. Licitaciones de derechos exclusivos («competencia por
el mercado»). 2. Sericios competitivos («competencia en el mercado»). VI. ESTUDIO: EVIDEN-

CIA EMPIRICA DEL FERROCARRIL HISTORICO DANES. VIL. CONCLUSION.

I. INTRODUCCION

El proceso de la liberalizacién del sector ferroviario europeo comenzé en 1991,
pero la Directiva 91/440 sélo se aplicé a las operaciones transfronterizas y no in-
cluyé el cabotaje (IvALDI y VIBES, 2005). La liberalizacion se ha desarrollado a tra-
vés del primer paquete en el afio 2001, el segundo paquete en el afio 2004, el tercer
paquete en el afio 2007, y la refundicién en el afio 2012 que consolida los paquetes
anteriores con el fin de mejorar la transparencia en los contratos y operaciones fe-
rroviarios. El cuarto paquete ferroviario estd destinado a jugar un papel clave con
el estancamiento o el declive al que muchos mercados ferroviarios europeos se en-
frentan en estos momentos (Comisién Europea, 2013a).
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La competencia se define como «el esfuerzo de dos o mas partes, actuando in-
dependientemente para asegurar el negocio de un tercero, ofreciendo las condicio-
nes mas favorables» (MERRIAM-WEBSTER, 2013). La competencia vendria a ser un
concurso entre dos o mas empresas para ganar o defender cuotas del mercado con
el fin de obtener, en dltima instancia, beneficios econémicos. Sin embargo, la libe-
ralizacién del mercado a través de licitaciones otorgando derechos exclusivos de la
explotacién no produce una competencia real en el mercado.

La liberalizacion de distintos sectores en la Unién Europea, como el caso del
sector ferroviario, ha tenido como objetivo aumentar la eficiencia de éstos. Las re-
formas por etapas se muestran como mads eficientes porque se va aprendiendo poco
a poco de los errores, si bien puede diferir de unos sectores a otros (FRIEBEL, IVAL-
DIy VIBES, 2010). Esto es necesario porque las experiencias sobre la competencia
en el sector ferroviario europeo adn son limitadas. Las ofertas experimentales en
Italia sugieren que el temor a la competencia no es un buen inicio para organizar
rondas de licitaciones. Por el contrario, los mejores resultados se han obtenido me-
diante la definicion de ofertas que lograron atraer a nuevos entrantes (STANTA y
GaLLi, 2006). Por otro lado, Italia representa el grado mds alto de «descontento»
con el servicio ferroviario de todos los paises de Europa y por lo tanto es la po-
blacién europea que mds estd a favor de una competencia «en» el mercado (Comi-
siéon Europea, 2012, p. 36). Ademds s6lo podemos observar algunas experiencias
de competencia «por» el mercado, como por ejemplo en Reino Unido y Suecia, y
podemos concluir que este modelo es razonable y 16gico, pero no es éptimo ni un
modelo a seguir. Es mds, no tiene sentido convertir un modelo de monopolio en un
modelo de pequefios monopolios. El objetivo final no puede ser dividir el mercado
en fracciones aisladas, sino todo lo contrario, se busca crear operaciones coherentes
y conectadas.

SopPrANO (2012) sugiere que la competencia tiene «un factor positivo», pero
también subraya que la seguridad, la alta frecuencia de viajes y los «precios ase-
quibles» no deben ser subestimados. Es mds, el mercado abierto debe considerar
una competencia intermodal, no s6lo una competencia intramodal (IVALDI y VI-
BES, 2005). Es esencial considerar el pluralismo en el mercado, cuando se toman
decisiones sobre el disefio de un modelo de transiciéon hacia un servicio compe-
titivo del ferrocarril en una perspectiva de transporte global. Por lo que ya sa-
bemos el mercado abierto depende de la competencia del sector del transporte.
Mis tréfico seria necesario para reducir la estructura de costes. También sabemos
que el precio no s6lo deberia basarse en célculos de la estructura de costes actual,
sino que el precio deberia establecerse por el valor ofrecido (LESZINSKI y MARN,
1997), sobre todo en un mercado competitivo. Asimismo, la intervencién publica,
tanto a partir de la normativa de Derecho de la competencia como de la regulacién
sectorial, se considera indispensable para la liberalizacién del sector ferroviario
(MONTERO, 2013).

El objetivo es lograr un nivel mds elevado de mercado interior de servicios fe-
rroviarios a través de estandares técnicos y de seguridad para toda Europa, lo cual
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estd previsto que refuerce el papel de la Agencia Ferroviaria Europea (ERA) y asi
garantizar la plena interoperabilidad entre los trenes de la UE (Euractiv, 2013). La
propuesta del cuarto paquete ferroviario es ampliar los anteriores paquetes ferro-
viarios mediante la plena apertura de los mercados ferroviarios nacionales para el
trafico de pasajeros a finales del afio 2019.

La liberalizacién del sector ferroviario es un proceso a largo plazo que requiere
respuestas a varias preguntas como, por ejemplo: ;De dénde venimos? ;Ddnde es-
tamos y donde queremos ir? ;Qué resultados vamos a conseguir?

II. LA SITUACION ACTUAL: PROBLEMAS QUE RESOLVER

Existen dos problemas esenciales. El primero contintda siendo la incompatibi-
lidad de los sistemas de infraestructura y la existencia de normas heterogéneas de
las empresas historicas ferroviarias en cada pafs, mientras que el segundo problema
sigue siendo el derecho exclusivo para explotar el servicio ferroviario. Esto ha pro-
vocado falta de eficiencia y fiabilidad, asimismo las normas técnicas heterogéneas
estdn contribuyendo a un alto nivel de gastos de explotacién lo cudl impiden que
los servicios ferroviarios sean capaces de competir con otros medios de transporte
(Comision Europea, 2012).

El sector ferroviario europeo se estd aproximando a una importante encrucija-
da, pero debe tomar una decision simple: reestructurar el ferrocarril para que pueda
crecer de nuevo y beneficiar a los ciudadanos, las empresas y el medio ambiente.
O podemos elegir otro camino, pero el ferrocarril seguird siendo un juguete de lujo
para unos pocos paises ricos (Comisién Europea, 2013a).

Los mercados de servicios de pasajeros podian abrirse a través del tercer pa-
quete ferroviario desde enero de 2010, pero en la practica los mercados nacionales
de pasajeros siguen siendo en gran parte cerrados, lo que es contrario a abrir la
competencia dado que los servicios nacionales representan casi el 95% del mercado
en la UE por ferrocarril (EU Business, 2013). Ademads las empresas histéricas de
ferrocarril tienen una cuota del mercado doméstico superior al 90% en diecisé€is de
los veinticinco paises de la EU (Comisién Europea, 2013b). Aunque la apertura de
los servicios de mercancias a través del segundo paquete ferroviario a partir de ene-
ro 2007 ha tenido un impacto positivo produciendo un crecimiento de mercancias
por ferrocarril, solo unos pocos paises han optado por permitir la competencia de
servicios de pasajeros (EU Business, 2013).

De este modo el sector ferroviario europeo ha creado gradualmente, durante
mds de 20 afios, una fragmentacion estructural de la infraestructura y también ha
producido una «fragmentacién» de la comercializacion del servicio a través de de-
rechos exclusivos. La competencia en servicios de pasajeros se ha realizado por
lineas, a través de licitaciones exclusivas, y por eso la competencia sigue siendo
«por» el mercado y no «en» el mercado (EU Business, 2013).
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III. EL CUARTO PAQUETE FERROVIARIO: LA NORMATIVA
DEL FUTURO

El cuarto paquete ferroviario aspira a transformar una estructura técnica diversa
con el fin de mejorar las condiciones generales para la explotacién comercial de
los trenes. Segun la UE, el cuarto paquete ferroviario estd previsto que produzca un
cambio radical a finales del afio 2019 (Euractiv, 2013). En cuanto al mayor acceso
a la red ferroviaria, la Comisién propone abrir a nuevas empresas las redes ferro-
viarias nacionales de transporte de pasajeros y potenciar la eficiencia de los servi-
cios (Comision Europea, 2013b). El cuarto paquete se centra en cuatro areas clave.

1. Normas técnicas y autorizaciones de seguridad para toda Europa.
2. Mejor calidad y mds variedad.

3. Separacion entre la infraestructura y las operaciones.

4. Una mano de obra calificada.

En primer lugar, el cuarto paquete ferroviario promueve la interoperabilidad
para permitir que normas técnicas comunes hagan la produccién de trenes mas sim-
ple y rentable. En segundo lugar, pretende lograr una mejor calidad y ampliar las
posibilidades de eleccion de los viajeros de ferrocarril para satisfacer sus necesida-
des. En tercer lugar, tiene como objetivo separar a los gestores de la infraestructura
y del servicio para desarrollar una estructura que permita una mayor calidad y ofer-
ta para los viajeros. En cuarto lugar, si bien potenciar una mano de obra cualificada
se incluye en la agenda del cuarto paquete ferroviario, también se establece la nece-
sitad de que nuevos jugadores unan sus fuerzas con los jugadores establecidos para
lograr una mayor calidad y oferta para los viajeros.

La Comisién propone otorgar mayor acceso a la red ferroviaria a nuevas empre-
sas ferroviarias de transporte para crear y explotar una demanda latente (Comisién
Europea, 2013b). El cuarto paquete ferroviario pretende expandir las operaciones
en general, pero el disefio especifico del mercado ferroviario nacional sigue siendo
una responsabilidad fundamental del gobierno doméstico. Esta decision sobre el di-
seflo mds adecuado en cada pais es muy importante puesto que establece los limites
externos para el desarrollo y la innovacion.

La Comisién europea busca potenciar la interoperabilidad para que sea posible
operar los trenes en cualquier parte de Europa (Comisién Europea, 2013c). Pero
los gobiernos no deberfan tomar solo decisiones sobre los estdndares técnicos, sino
también centrarse en el disefio de las redes para establecer las mejores condiciones
posibles y crear valor para los pasajeros, asi como para el operador ferroviario y el
propio estado (Figura 1).

La figura 1 describe la necesitad de clasificar esta separacion vertical en una
perspectiva simple (a, izquierda) y una perspectiva mas compleja (b, derecha). Has-
ta ahora, la atencidn se ha centrado en la separacién de las operaciones y la in-
fraestructura mas que en la creacién de valor a través de una interaccién dindmica
mediante redes de lineas explotadas por los operadores ferroviarios bajo la depen-
dencia esencial de redes de administradores de infraestructuras.
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a)

b)
/ Operaciones / / Redes de lineas /

Creacién de valor

| Separacion |

/ Infraestructuras / / Redes de gestores /

Figura 1. Una propuesta para crear valor mediante redes. Elaboracion propia.

IV. LA PROPUESTA: ACCESO A REDES DE LINEAS FERROVIARIAS

Como mostramos en la figura 1 nuestra propuesta seria otorgar licitaciones
conjuntas de lineas para dos o mds operadores que facilitasen operaciones paralelas
y asi obtener una competencia real en el mercado, manteniendo una eficiencia bajo
restricciones con el objetivo de superar la dicotomia entre la competencia «por» el
mercado y la competencia «en» el mercado.

Tener operaciones paralelas significa otorgar licitaciones para que dos o mas
empresas den servicios en las mismas lineas. Las licitaciones deberian asi basarse
en un derecho «no exclusivo» sino otorgando permiso a dos o mas empresas para
operar servicios en las mismas rutas, como sucede en el sector aéreo. El objetivo
seria obtener mayor competencia en el mercado, logrando mas variedad para los
pasajeros a precios mas competitivos. En vez de dividir y separar, como en Reino
Unido y Suecia, el enfoque deberia ser alinear y conectar redes de lineas. En vez de
otorgar derechos exclusivos para operar una, dos o tres lineas, el enfoque deberia
ser elegir a dos o mds operadores para darles derecho a operar un conjunto de li-
neas, por ejemplo toda la red ferroviaria de largo recorrido, ejecutando asi un plan
de liberalizacion del ferrocarril.

De esta forma la competencia seria mas constante, en lugar de un solo concurso
una vez cada década, para otorgar licencias exclusivas para explotar lineas simples
de ferrocarril. Es un riesgo innecesario no definir un conjunto de requisitos y con-
diciones minimos que los operadores deberian cumplir para mantener esa licencia
para operar. Al mismo tiempo es esencial crear un espacio comercial con un cierto
grado de flexibilidad que permita la innovacién y el desarrollo de las mejores prac-
ticas.

El modelo propuesto presupone que un conjunto de lineas sea atractivo y re-
quiere especificar las condiciones y atributos minimos para mantener la licencia.
Por ejemplo, mantener una responsabilidad fiduciaria es uno de los desafios criti-
cos de la apertura de nuevos mercados, sobre todo cuando se basa en una informa-
cion de mercado muy limitada (THOMPSON y MACMILLAN, 2010), como sucede
precisamente en el mercado de pasajeros por ferrocarril.

Revista de Derecho de la Union Europea. Madrid ISSN 1695-1085. n° 25 - julio-diciembre 2013, pdgs. 191-204. 195



REVISTA DE DERECHO DE LA UNION EUROPEA

V. REVISION DE LOS MODELOS MAS CONOCIDOS

Es conocido que Alemania y Francia favorecen el modelo de interdependen-
cia vertical donde la gestion en la infraestructura y las operaciones ferroviarias se
mantienen unidas, pero este modelo contradice los objetivos declarados del cuarto
paquete ferroviario porque discrimina a los nuevos entrantes y favorece al operador
histdrico verticalmente integrado. La integracion vertical distorsiona una forma de
competencia que favorece al titular histdrico y asi se proporciona un acceso al mer-
cado injusto. La Comision ha declarado que las dos funciones deberian ser gestio-
nadas por separado (Comision Europea, 2013a). En esta linea, existen dos maneras
de ofrecer servicios de transporte ferroviario de pasajeros en un mercado liberaliza-
do (EU Business, 2013):

1. Licitaciones de derechos exclusivos («competencia por el mercado»)

El primer modelo de licitaciones de derechos consistente en licitar una conce-
sion con una duracién determinada para la explotacion de un servicio. Es habitual
utilizar este modelo para la explotacion de operaciones sujetas a obligaciones de
servicio publico.

2. Servicios competitivos («competencia en el mercado»)

El segundo modelo corresponde a la competencia en el mercado mediante la asig-
nacion de un nimero definido de titulos para la prestacion de servicios ferroviarios de
pasajeros. Este es el modelo a seguir, pero no de un dia para otro sino ejecutado en un
proceso a largo plazo. Es mds, ya sabemos que en la practica hay limitaciones fisicas
que no permiten que participen, por ejemplo, 20 operadores con diferentes servicios
en la misma linea entre dos ciudades. En este modelo las empresas prestadoras de
servicios de transporte compiten fijando las rutas, horarios y precios que les parecen
mas convenientes como se hace, por ejemplo, en el transporte aéreo.

En la préctica, otros paises han optado por un tercer modelo hibrido, en el que
se establece la competencia «por» el mercado para la prestacion de los servicios
deficitarios que se consideran socialmente necesarios mientras que en resto de los
servicios interurbanos hay competencia «en» el mercado (Ramos, GARciA y CILLE-
RO, 2011). En el debate internacional se mencionan con frecuencia Reino Unido y
Suecia debido a su apertura al mercado y la separacion de la administracion de la
infraestructura y la del servicio, pero el problema sigue siendo que las licitaciones
de derechos exclusivos en la préctica divide la red en fragmentos. No tiene sentido
convertir un monopolio en un mercado basado en sub-monopolios, como en el Rei-
no Unido, Alemania, Dinamarca y Suecia. El concurso donde el ganador gana un
derecho exclusivo para explotar servicios de lineas simples se considera inadecuado
y con alta probabilidad resultaria ser un mercado ineficiente, y es mds, no permitiria
a los operadores beneficiarse de economias de escala, ni de economias de gama.
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El modelo britdnico con multiples operadores estd muy diversificado, lo que li-
mita la obtencién de economias de escala. Por lo contrario, al asumir cada operador
costos unitarios elevados, los precios son altos y como consecuencia hace menos
atractivo viajar en tren. Debido a estas razones, el modelo de franquicia britdnico
no es eficiente y sigue haciendo que viajar en tren sea caro para los individuos. El
problema sigue siendo que el desarrollo y la innovacién no pueden tener una direc-
cién comdn, siendo probable que sea el resultado de un proceso aleatorio en funcién
de los intereses, «velocidades» y las ambiciones de multiples agendas corporativas.
La elaboracién de una agenda comun es mas dificil cuando hay mas jugadores (uni-
dades politicas) que tienen que colaborar. Es mas, el disefio fragmentado indirecta-
mente va en contra de los objetivos del cuarto paquete ferroviario, pues su objetivo
es unir y alinear los diversos estandares en un cuerpo legislativo coherente.

El modelo sueco de licitacion es mas simple que el de Reino Unido, dado que
tiene menos lineas y menos operadores, lo cual resulta en un grado mads alto de
transparencia del mercado del transporte ferroviario de pasajeros. Este modelo se
ha destacado como un €xito en términos de ahorrar dinero al gobierno sueco, pero
no ha mejorado radicalmente la calidad del servicio ferroviario y tampoco ha re-
sultado dar mds variedad a los pasajeros. Es mads, la politica sueca de licitacion
de lineas simples también ha mostrado vulnerabilidad cuando el consorcio danés-
escocés DSBFirst se descapitalizé en 2011 y DSBVist en 2012. Estos fracasos son
demasiado importantes para ignorarlos, especialmente porque el fracaso de la em-
presa conjunta afectd a los pasajeros. El suceso atrajo una considerable cobertura
medidtica negativa y resultd en una pérdida estimada de 100 millones de euros para
el operador danés DSB en el afio 2010. La franquicia del litoral norte de Copenha-
gue (Dinamarca) y Suecia fracasé cuando DSBFirst tuvo que renunciar a las activi-
dades de operacidn transnacional de 2009 a 2011.

En otros paises nérdicos, como Dinamarca, donde han otorgado la licencia a
una empresa internacional para explotar un sub-monopolio mas integral, el resul-
tado ha sido positivo. La empresa Arriva Dinamarca, por ejemplo, ha demostrado
una mejora en la calidad del servicio gradualmente durante sus 10 afios de opera-
cién en Dinamarca y ha ahorrado dinero al estado danés. La Oficina Nacional de
Auditoria Danesa concluy6 que habia ahorrado al Estado més de 300 millones de
coronas danesas (DKK) durante el periodo 2003-2010, lo cudl corresponde a 5 mi-
llones de euros al afo.

Se ha celebrado este ahorro como un éxito en la prensa danesa pero en realidad
se trata de una cantidad bastante humilde en comparacién con los 100 millones de
euros para el cierre de las operaciones en el sector ferroviario sueco en una sola de
sus seis licencias. En resumen, el riesgo es muy grande en relacién a la ganancia
potencial. Como alternativa se podria, en lugar de centrarse en facilitar las operacio-
nes en paralelo para aumentar la frecuencia, bajar el precio, asi como ofrecer a los
pasajeros otros modos de transporte. El desarrollo en los mercados nérdicos muestra
como los operadores ferroviarios han ampliado gradualmente sus servicios durante
los ultimos afios para crear redes de lineas de operacion (ferrocarril y autobus).
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VI. ESTUDIO: EVIDENCIA EMPIRICA DEL FERROCARRIL
HISTORICO DANES

Un estudio reciente realizado en Dinamarca, con la participacion de 368 gerentes,
brinda algunas evidencias sobre las mejores condiciones para optimizar el modelo de
negocio en el sector ferroviario (Roldsgaard, 2013). Los resultados del estudio son re-
presentativos de 80% de los gerentes del ferrocarril y son pertinentes para responder
a la pregunta: ;Cudles son las principales amenazas y oportunidades para desarrollar
el modelo de negocio del operador ferroviario en una perspectiva de futuro?

Los resultados de dicho estudio revelan que la gestion de la integracion y, sobre
todo, la capacidad de alinear son mucho més importantes que una gestién modular
para separar productos y servicios. La capacidad de disociar, entendida como la
capacidad de separar el uso y la propiedad de los recursos y luego negociar la ubi-
cacion y el acceso a los recursos (para poder alinear), se considera muy importante
para desarrollar el modelo de negocio del operador ferroviario.

El estudio, ademds, revela que el impacto politico y los sindicatos son las ame-
nazas mds importantes para el desarrollo del modelo de negocio actual del ferroca-
rril (tabla 1). Como contrario, el estudio revela que la estrategia a largo plazo y el
servicio ferroviario doméstico actual se han identificado como las oportunidades
mads importantes en una perspectiva de futuro (tabla 2).

Tabla 1. Amenazas para el desarrollo del modelo de negocio de los operadores ferroviarios en Dinamarca.

Amenazas de desarrollar del modelo de negocio para el operador ferroviario

Respuestas multiples

Una respuesta (principal) (complementario) Total

Ntimero | Porcentaje | Margen fndice | Nimero | Porcentaje | Margen Indice Ntimero | Porcentaje
Impacto politico 118 | 32% 45% | 100.00 | 147 16% | 55% 124.58 265 | 21%
Sindicatos 65 | 18% 32% | 100.00 | 135 15% 68% 207.69 200 16%
Estrategia de largo plazo | 47 | 13% 32% | 100.00 | 101 11% | 68% 214.89 148 12%
Gestion de costes 52 | 14% 38% | 100.00 | 84 9% | 62% 161.54 136 11%
Gestion del cambio 22 6% 19% | 100.00 | 91 10% 81% 413.64 113 9%
Servicio ferroviario 20 5% 20% | 100.00 | 80 9% 80% 400.00 100 8%
Medida de eficiencia 17 5% 18% | 100.00 | 75 8% 82% 441.18 92 7%
Cultura 9 2% 13% | 100.00 | 60 7% 87% 666.67 69 5%
Gestion de contractos 7 2% 11% | 100.00 | 57 6% 89% 814.29 64 5%
Operadores ferroviarios 1 0% 5% | 100.00 | 20 2% | 95% | 2000.00 21 2%
Otros transportes 3 1% 19% | 100.00 | 13 1% | 81% 433.33 16 1%
Alianzas 1 0% 7% | 100.00 13 1% 93% | 1300.00 14 1%
Internacionalizacion 0 0% 0% | 100.00 13 1% | 100% | 1300.00 13 1%
Otros 6 2% 50% | 100.00 6 1% 50% 100.00 12 1%

368 100% 895 | 100% 1263 | 100%

Fuente: Roldsgaard, 2013.
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Aunque el estudio sea unico para Dinamarca, se puede considerar que los re-
sultados son representativos para el desarrollo del sector ferroviario europeo. En
el debate publico se estd profundizando en la cooperacién con otros operadores fe-
rroviarios y en las alianzas internacionales que, sin embargo, se consideran como
las oportunidades menos importantes. Por el contrario, el debate publico se debe-
ria centralizar alrededor de la estrategia a largo plazo del servicio ferroviario en
el mercado doméstico. Esta es la razén por la que es tan importante seleccionar la
mejor estrategia para acelerar la distribucién de productos y servicios. Obtener una
licencia para explotar un conjunto de lineas requiere la definicion de unas normas
minimas que se deben cumplir para mantenerla. Es necesario especificar las con-
diciones minimas y definir los atributos basicos de las operaciones de la licencia.
Ademds, deberiamos centrarnos en mejorar el servicio actual para aprovechar la
ventaja competitiva de una tecnologia mds eficiente que otros tipos de transporte.
A ello, en una perspectiva de transporte global y de largo plazo, podria ayudar el
otorgar licitaciones de lineas multiples con acceso pleno a redes de infraestructura
0, por lo menos, lineas conectadas.

Tabla 2. Oportunidades para el desarrollo del modelo de negocio de los operadores ferroviarios en Dinamarca.

Oportunidades de desarrollar del modelo de negocio para el operador ferroviario

Una respuesta (principal) R?jg;ﬁ?;g]ﬂ?g )e s Total

Nimero | Porcentaje | Margen Indice | Nimero | Porcentaje | Margen Indice Nimero | Porcentaje
Servicio ferroviario 73 20% 35% | 100.00 | 137| 13% 65% 187.67 210 15%
Estrategia de largo plazo| 80 | 22% | 41% | 100.00 | 115| 11% 59% 143.75 195 14%
Gestion del cambio 43 12% 24% | 100.00 | 137| 13% 76% | 318.60 180 13%
Cultura 51 14% 30% | 100.00 | 117| 11% 70% | 229.41 168 12%
Gestion de costes 40 11% 25% | 100.00 | 121| 11% 75% | 302.50 161 11%
Medida de eficiencia 24 7% 20% | 100.00 98 9% 80% | 408.33 122 9%
Sindicatos 18 5% 15% | 100.00 | 102| 10% 85% | 566.67 120 8%
Impacto politico 16 4% 18% | 100.00 73 7% 82% | 456.25 89 6%
Gestion de contractos 9 2% 13% | 100.00 62 6% 87% | 688.89 71 5%
Otros transportes 4 1% 10% | 100.00 38 4% | 90% | 950.00 42 3%
Internacionalizacién 5 1% 14% | 100.00 31 3% 86% | 620.00 36 3%
Operadores ferroviarios 3 1% 11% | 100.00 25 2% 89% | 833.33 28 2%
Alianzas 0 0% 0% | 100.00 7 1% | 100% | 1300.00 7 0%
Otros 2 1% 50% | 100.00 2 0% 50% 100.00 4 0%

368 100% 1065 | 100% 1433 | 100%

Fuente: Roldsgaard, 2013.

Basado en la evidencia del estudio, seria necesario dar un paso atrds para com-
prender dénde se encuentra el sector ferroviario para ser capaz de competir con
otros medios de transporte. Dar este paso atrds podria resultar dificil, ya que podria
generar una lucha interna (por ejemplo, con el sector de autobuses). No obstante, el
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sector deberia beneficiarse de la ventaja competitiva de la tecnologia ferroviaria
(por ejemplo, con el sector de autobuses) antes que entren nuevas empresas ferro-
viarias. En una perspectiva general del transporte, basicamente sabemos que el ob-
jetivo es transportar a las personas de un lugar (salida) a otro lugar (destino) de una
forma rapida y a un buen precio. Por eso no sélo se trata del trafico por ferrocarril,
sino también de transportar a la gente desde el punto A al punto B de una manera
mas rapida que otros modos de transporte a un precio competitivo.

VIL. CONCLUSION

En nuestro andlisis hemos identificado dos problemas bésicos. En primer lugar,
la infraestructura actual no permite la interoperacion entre los Estados miembros
de la Unién Europa y, en segundo lugar, las operaciones comerciales no son sufi-
cientemente competitivas en una perspectiva global de transporte. La intervencion
publica en el mercado es importante ya que puede incentivar o desincentivar a las
empresas a lograr un valor compartido.

Para conseguir la apertura de este mercado se considera necesario separar la
gestion de la infraestructura de la del servicio, lo cual incluye la entrada de nue-
vos operadores. La Comision quiere facilitar la entrada de nuevos operadores para
obtener una competencia «en» el mercado y un pequefio nimero de competidores
serfa suficiente para crear un alto grado de competencia.

Nuestra propuesta seria habilitar a dos o mds operadores para controlar lineas
multiples con el fin de permitir operaciones simultdneas en el mercado. Dado que
el reto del operador ferroviario es, en ultima instancia, ser capaz de crear ingresos
a un costo razonable, el disefio 6ptimo de la liberalizacion seria organizar lineas
multiples que reflejasen explicitamente los ingresos y costos para los operadores
ferroviarios.

Las licitaciones de lineas multiples combinarian varias lineas en las redes de
ferrocarril en vez de fragmentar el mercado. Esto es una alternativa a la licitacién
de lineas individuales aisladas. Las licencias de lineas multiples permiten una ma-
yor flexibilidad a los operadores ferroviarios y, por lo tanto, una mayor variedad en
linea con el objetivo del cuarto paquete ferroviario. Por el contrario, la licitacién de
lineas multiples aisladas deberia ser evitada ya que se ha comprobado, por ejemplo,
coémo en el Reino Unido ha conducido a un sistema cadtico.

El modelo propuesto es mds integral que el modelo britdnico con operadores
multiples y brinda mejores condiciones para ser rentable que el modelo sueco con
lineas individuales. Un modelo horizontalmente integrado proporcionaria a los ope-
radores ferroviarios un mayor grado de libertad y flexibilidad. La descapitalizacion
de la alianza internacional de DSBFirst en Suecia ha revelado un riesgo latente del
modelo de las licitaciones con derechos exclusivos que sigue siendo absolutamente
olvidado en el debate de la liberalizacion del sector ferroviario europeo. Este riesgo
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no es solo econémico, sino también para los pasajeros. Una solucién para disminuir
este riesgo seria, por ejemplo, tener mas operadores en la misma linea.

La concesion de licencias para operar en un conjunto de lineas, bajo unos crite-
rios minimos operativos explicitamente definidos, es una propuesta para mantener
la calidad alta y, progresivamente, construir una base para llevar mds pasajeros por
ferrocarril y reducir los costes totales de las operaciones. El modelo propuesto su-
pone que seria posible atraer a mas pasajeros de otros medios de transporte debido
a que habria una mayor oferta, lo cudl supondria una frecuencia mas alta y precios
mas bajos. En ultima instancia, una frecuencia mas alta y menores precios resulta-
rian en servicios ferroviarios mas competitivos en una perspectiva global de trans-
porte.

Las ventajas del modelo propuesto se resumen en:

— Alto grado de control por el gobierno ya que las licitaciones pueden ser ad-
ministradas como una red de lineas.

— Menos costes para organizar rondas de licitaciones de lineas conjuntas, en
vez de lineas simples.

— Mantener redes ferroviarias integrales.

— Construir una base con dos o mds operadores para ofrecer servicios com-
petitivos con salidas mds frecuentes y precios mds bajos, obteniendo asi servicios
ferroviarios competitivos en comparacién con otros medios de transporte.

— Evitar que las lineas menos rentables se queden «fuera del juego» definiendo
condiciones minimas.

— Reducir problemas de la interdependencia entre varios operadores cuando
tienen que colaborar.

— Flexibilidad para el operador para ser capaz de alinear e explotar los servi-
cios, ademas de beneficiar economias de escala.

En definitiva, los reguladores son los que determinan cudles deben ser las con-
diciones generales de las operaciones ferroviarias para generar valor a los pasa-
jeros, a los operadores y a la sociedad. Esta es la razén por la que es tan impor-
tante seleccionar la mejor estrategia para acelerar la distribuciéon de productos y
servicios. Obtener una licencia para explotar una red con lineas multiples requiere
la definicién de unas normas minimas que se deben cumplir para mantenerla. Es
necesario especificar las condiciones minimas y definir los atributos basicos de las
operaciones de la licencia.

De esta manera la competencia serfa constante. Es un riesgo innecesario no de-
finir un conjunto de requisitos y condiciones minimos que los operadores deben
cumplir para mantener la licencia para operar. Al mismo tiempo es esencial crear
un espacio comercial con un cierto grado de flexibilidad para permitir la innova-
cion y el desarrollo de las mejores practicas.

En conclusion es relevante destacar que, si bien el debate publico actual pro-
fundiza en la cooperacién con otros operadores ferroviarios y en las alianzas in-
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ternacionales, en un estudio empirico realizado con gerentes del sector éstos con-
sideran que esas son las oportunidades menos importantes y, por el contrario, la
liberalizacion del sector deberia centrarse en la estrategia a largo plazo del desa-
rrollo del servicio ferroviario en el mercado doméstico. Conceder acceso pleno a
un conjunto de lineas, por ejemplo la totalidad de la red ferroviaria larga distancia,
es importante para proporcionar una mayor flexibilidad comercial a los operadores
ferroviarios y también para permitir que el gobierno pueda controlar el desarrollo
del mercado comun del transporte ferroviario a través de una serie controlada de
expansiones para conseguir servicios competitivos en el mercado. En esa linea, la
tarea mas importante es elegir a un nimero determinado de operadores para darles
un derecho global a operar un conjunto de lineas, en lugar de conceder derechos
exclusivos. En resumen, proponemos conceder un derecho global para operar todas
las lineas de larga distancia (por paises) a través de un plan integral de liberaliza-
cion del ferrocarril en el periodo 2013-2019.
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RESUMEN: La Comisién Europea ha tomado la decision de crear una zona unificada para
el trafico ferroviario a finales de 2019. De este modo, el cuarto paquete ferroviario estd di-
sefiado para lograr un mayor grado de mercado dnico en todos los servicios ferroviarios a
través de la aprobacién de estdndares técnicos y de seguridad comunes para toda la Unién
Europea. Se concibe como un instrumento para crear un mercado interior de los servicios
ferroviarios con el fin de incrementar el nimero de pasajeros y el volumen de mercancias
por ferrocarril en toda Europa frente a otros medios de transporte. En esta linea, proponemos
otorgar licitaciones de lineas miiltiples para dos o mds operadores y permitir operaciones
paralelas, bajo ciertas restricciones, que mantengan la eficiencia actual y asi obtener compe-
tencia en el mercado. El pleno acceso a un conjunto de lineas, por ejemplo todas las lineas
de larga distancia, proporcionaria una mayor flexibilidad comercial a los operadores ferro-
viarios y también permitirfa al gobierno el control del desarrollo del mercado a través de un
plan integral ejecutado en una serie de expansiones controladas, en ultima instancia, para
conseguir servicios competitivos en el mercado.

PALABRAS CLAVE: Sector ferroviario, Liberalizacién, Licitaciones, Derecho de la com-
petencia.

ABSTRACT: The European Commission has taken the decision to create a single market
for railway traffic by the end of 2019. The fourth railway package aims to create a single
market for railway services through technical standards and adoption of security certificates
for the entire European Union. The objective is to create a single market for railway services
in order to increase the number of passengers and volume of freight in Europe compared to
other modes of transport. Following this line, we propose to grand licenses to two or more
operators with the goal to obtain competition in the market. Granting full access to a net-
work of lines, such as all long-distance lines, would provide greater commercial flexibility
to the railway operators and allow the government to control the development of the market
through an integral plan executed in a controlled series of expansions, ultimately to achieve
competitive services in the market.

KEYWORDS: Railway sector, Liberalization, Bidding, Competition law.
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