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Notas explicativas

El punto (.) se usa para separar los decimales.

El éuién (-) puesto entre cifras que expresen afios, por ejemplo 1985-1986, indica
que se trata de todo el periodo considerado, ambos afios inclusive. Para expresar
un afio fiscal o ejercicio financiero, se pone una raya inclinada (/) entre las

cifras, por ejemplo, 1985/1986.

- La palabra “foneladas” indica toneladas métricas, y la palabra “d6lares” se reﬁefe :
a délares de los Estados Unidos de América, salvo indicacién contraria.

Las referencias a tasas anuales de crecimiento o variacién corresponden a tasas
compuestas, salvo-indicacién contraria. : ’

Debido a que a veces se redondean las cifras, los datos-parciales.y los porcen-
- tajes presentados en los cuadros no siempre suman el total correspondiente.

En los cuadros se han empleado los siguientes signos:

+ tres puntos (...) para indicar qhe los datos faltan o no constan por separado;
- una raya (-) para indicar que la cantidad es nula o despreciable.
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PRESENTACION -

n América Latina —antes que en otras regiones en’desarrollo— estd emer-
E giendo un consenso de opinién entre las autoridades de gobierno, las admi-
nistraciones ferroviarias, los poderes legislativos y el pblico en general respecto
a la imperiosa necesidad de_ mtroducu reformas profundas en las empresas de
ferrocarriles. ’

_En consecuencia, los ferrocarriles de América Latina miembros de la Asocna-
4c16n Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF), con el apoyo de la Comisién
Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL) y del Gobiemo de la
Reptblica Federal de Alemania, a través de la Sociedad Alemana de Cooperacién
Técnica (Deutsche Gesellschaft fiir Technische Zusammenarbeit — GTZ),
decidieron realizar el Simposio sobre Reestmcturacién y Privatizaci6n de los
Ferrocarriles de América Latina, en el marco'de la XXVIII Asamblea General
Ordinaria de la ALAF (Santiago de Chile, 24 al 26 de noviembre de 1992). El
simposio conté con la presencia de funcionarios de gobierno latinoamericanos y
con el aporte de expertos mtcmacnonales y de la regxén, que partncnparon como
exposnores ~

Este libro, que fue preparado por la Unidad de Transporte de-la Divisién de
Comercio Internacional y Transporte de 1a CEPAL, con el gentil financiamiento
de la GTZ, recoge,<n vcrs;én resumlda algunas de las ponencias y exposiciones
presentadas al simposio, asi como una sintesis de los debates que se rcahzaron

En la pnmera parte, el capltulo 1 resume un estudio, preparado por €l Banco
Mundial, que proporciona un marco conceptual para el anlisis de las opciones
~ abiertas a los gobiernos respecto de la reestructuracién de sus empresas. ferro-
viarias. El capitulo II resume los temas relacionados con'el cobro del uso de la
mfraestructura a la operadora de los trenes, cuando se adopta el “modelo carre-
tero”. A este tema se le reservé un capltulo separado debido a la importancia

asignada en €] simposio a la separacnon entre la gestién de la via 'y la prestacién

de los servicios ferroviarios, como opcién de\reestructuracmn

17
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Ensegﬂida, en e) capitulo I, se trata de dar una visién panorimica de los
otros temas abordados en el simposio, para situar la reforma estructural de los

ferrocarriles en el contexto mds amplio de la supervivencia de estas empresas.

; -En 1a segunda parte, se agrupan los trabajos que dan a conocer la situacién
actual de los esfuerzos realizados en Argentina, Chile, Colombia, y otros paises
latinoamericanos, asi como en Alemania y Suecia, para reestructurar el transporte

‘ferroviario sobre nuevas bases juridico-institucionales que permlten una’mayor
eficiencia y transparencia en el uso de los Tecursos. S

En la tercera parte, se presentan trabajos de interés metodoléiicg, En el

primero figura la metodologia para la determinaci6n de costos evitables que se

* utjliza en la tarificacién aplicable a los contratos-entre la National Railroad Pas-

- senger Corporation (Amtrak) de los Estados Unidos, y las otras empresas ferro-
viarias de esa nacién. En el segundo se describe la forma en que se ha implan-
" tado la gestién de la infraestructura en la Red Nacional de los Ferrocarriles

Espanoles (RENFE), desde el punto de vista de la interrelacién existente entre

‘la competitividad de los servicios ferroviarios y la calidad de la infraestructura.

En el tercero se esbozan aspectos metodoldgicos telacionados con la desregla-
~ mentacién de las operaciones ferroviarias cuando se separa la administracién de
" la infraestructura ferroviaria de los servicios mismos. En el cuarto se describen,

" por una parte, las relaciones entre la variabilidad de los costos de conservacién

de la infraestructura y las variaciones en el trifico, y por otra parte, la variabili-
dad de éstos frente a cambios en la velocidad y en la carga por eje para distintas
calidades de Ia via. En el quinto se presenta un modelo de simulacién de’ célculo
financiero de los aspectos relacionados con una concesién ferroviaria que ‘da par-

ticipacién accionaria a los trabajadores y al gobiemo. Finalmente, en el sexto se-
~ describe un modelo de tarificacién por el uso de la via férrea, que contempla

aspectos-de eficiencia de la politica nacional de transporte.

Como apéndice, se ha considerado l;lti] incluir e] texto de la directiva Nn 91/
440/CEE, del Consejo de la Comunidad Econémica Europea, del 29 de julio de

- 1991, que contiene pautas sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios.

La CEPAL desea expresar su agradecimiento al sefior Enrique Rivera

_ Sepfilveda, de 1a Asociaci6n Chilena de Conservacién del Patrimonio Ferroviario,

por su gentil contribucién de los grabados que aparecen en la portadilla de cada

una de las secciones de este libro. Agradece asimismo al Ferrocarril de Antofa-

gasta a Bolivia (FCAB) por su amable aporte de los dibujos que ilustran los
capitulos.

Todo el material del libro ha sido sometido a revisién editorial, a fin de
uniformar el estilo de las presentaciones y de las transcripciones de los debates.
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LAS OPCIONES PARA REESTRUCTURAR
'LOS FERROCARRILES

 “Neil E. Moyer
~Louis S. Thompson”

A. (POR QUE REESTRUCTURAR .
LOS FERROCARRILES?

1. Antecedentes -

esde el punto de vista histérico, los ferrocarriles en todo el mundo se’

desarrollaron’ como organizaciones monoliticas, controlando sus propias
instalaciones, reallzando todas las funciones de explotacién y de administracién, '
y determinando unilateralmente qué servicios prestar a un mercado a menudo
“ cautivo. Esa evoluci6n reflejaba fielmente las condiciones de la época. En el
siglo XIX, los ‘ferrocarriles representaron la vanguardia de la tecnologia;
dependian sélo de si mismos para satisfacer la mayor parte de sus necesidades.
Ademds, como era la forma predominante de transporte terrestre, los ferrocarriles
desde sus comienzos podian determinar los productos que ofrecerian (sin tomar
en' cuenta las preferencias de los clientes) y los precios que- cobrarian (sin
preocuparse por sus costos), los que estaban sujetos solamente a cualquier
competencia intramodal existente. Al reconocerse esta situacién de monopolio,
surgieron estructuras- reglament:was para controlarla y, en muchos paises, la
ilusién de monopolio persisti6 mucho después de la aparicion ‘de. modalidades
competxdoras en el mercado del transporte En las economias socxallstas la

. B ! . . ) 3 . . "
/ Analista de Transporte y Asesor Ferroviario del Banco Mundial, respectivamente. Las con-
clusiones, interpretaciones y conclusiones de este trabajo pertenecen a Sus autores y no representan
necesariamente las politicas oficiales del Banco Mundial.

N\
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adopcién de- la_planificacion centralizada fortaleci6 al ferrocarril como
organizacién unitaria. En todo el mundo, por lo tanto, la autarquia y el .
monopolio produjeron y preservaron la estructura monolitica ferroviaria. |

En la mayoria de los paises ya no subsisten la produccién, el mercado y las -

condiciones politicas que originalmente ‘favorecian la existencia de entidades
monoliticas de transporte ferroviario.- Si bien evoluciona y mejora constante-
mente, la tecnologia ferroviaria ya no es algo s6lo para iniciados. Los ferrocarri-
. les estéin cada vez mis capacitados para recurrir a una gran cantidad de organiza-
c1ones de servicios y proveedores extenos, y para llevar a cabo funciones rela-
cionadas con la infraestructura, el mantemmlento,/la administracion e incluso la
explotacién, segln lo determinen las consideraciones econémicas. Ademds, al
~ existir otras modalidades de transporte bien desarrolladas y, competitivas, los
" ferrocarriles ya no pueden desestimar las preferencias de los clientes al establecer
los servicios, ni pueden tampoco ponerles precios a los servicios sin tener en
- cuenta sus costos. Finalmente, se disipa la extrema centrahzacnon de ‘todas las
decisiones econdmicas que caracterizaba en el pasado a los Estados socialistas
(y a sus ferrocarriles). - :

"A la luz de todos estos cambios, €l ferrocarril unitario tradicional —en que
el funcionario’ de menor nivel que estd a cargo de los ingresos y de los costos.
bien puede ser el gerente general o el presidente— no tiene sentido y no sélo des- :
de el punto de vista te6rico. En muchos paises, la falta de correspondencia enitre
lo que ofrecen los ferrocarriles'y lo que los clientes quieren ha causado una
ineficiencia econdmica pronunciada y graves tensiones financieras para los ferro-
carriles y sus propietarios estatales. En gran parte de] mundo, las pérdidas de los

‘ferrocarriles en cuanto a su participacién en el mercado, los déficit potenciales
yla prohferacnén de las demandas de financiamiento gubernamental se han tradu-
cido en enormes presiones sobre los gobiemos para. que lleven a cabo una rees-
tructuracién fundamental de la propia entidad ferroviaria y de su relacién con el
Estado. )
 Estas presiones subyacentes pueden manifestarse en objetivos gubernamen-
tales explicitos e implicitos para la reestructuracién de los ferrocarriles. Los obje-
tivos tipicos, basados en la intensificacién de la eficiencia econémica global
pueden incluir los siguientes:

i)  promover una gestién creativa y dinimica;

ii) dejaren libertad al ferrocarril para que funcione como empresa comer-,
cial sensible a las necesidades del mercado;

iii) intensificar la competencia del transporte intermodal ¢ intramodal;

iv) - obtener mejor informacién sobre la gestién y sobre la evaluacién de los
resultados por medio de la separacién financiera;
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v) equiparar las COIldlClOIlCS para el funcmnarmento de los ferrocarn]es
con respecto a otras modalidades;
© vi) dar mayor importancia al papel del sector privado en el transporte
: ferroviario;
vii) reducir los déficit ferr0v1arlos de modo de no rccargar el financia-
" miento gubernamental;

nales; —
~ix) romper los critérios del viejo orden ferrovnano y sus arraigados inte-
< reses. . . ,

/

En los flltlmos afios alcanz6 prommencw un cnteno consistente en scparar

la propiedad de las instalaciones fijas de la explotacnén de-los trenes, en res- -

puesta a algunos de los objetivos mencionados. La insistencia en la “separacién”,

en cierta medida, ha asignado un papel inadecuado al problema y lo ha simplifi-

cado excesivamente. De hecho, existe un espectro completo de opciones para
reestructurar la entidad’ ferrov:ana En todos los paises, la pertinencia de cada
opcién dependc de vanos factores comple]os 1nc]u1dos los quc se sefialan a con-
tinuaci6n.

I

2. La ponderaclon y urgencia relativas

de los ob]etlvos gubernamentales‘ - o

Si la ehmmacxon total de] déficit de explotacxon de los ferrocarn]es es ]a meta
fundamcnta] la divisi6n del sistema en mercados ‘comerciales” y “no comercia-
les segun la cual estos Gltimos a financiarse. mediante el pago, por concepto
de una “obligacién de servicio piblico”, puede ser til pero no suficiente. Del

mismo modo, si los planes gubernamentales de desarrollo exigen la intensifica-

cién del avance industrial en una zona distante _situada al final de un ramal no
lucrativo, la privatizacién total de la red. ferroviaria no protegerd necesariamente )
el interés gubernamental a largo p]azo Se trata de ejemplos-extremos que ilus- .

tran un principio bésico: la forma de ]a reestructuracién debe atenerse a la fun-

cién que se le ha asignado.- v

3. La importancia reiativa de los diversos
mercados atendidos por el ferrocarril

Si el ferrocarril transporta bdsicamente carga a granel, con servicios insignifi-
cantes de pasajeros o de encomiendas, 1a opcién segin los “géneros de actividad
comercial” puede no cumplir fin alguno (a menos que se pueda aplicar provecho-
samente a submercados dentro del rubro “carga a granel”). Sin embargo, si todos
los mercados son importantes y claramente identificables, puede ser digna de
estudio la opcién relativa a los géneros de actividad comercial.

s
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4. La tecnologia a que se tiene acceso C

Las opciones que éxigen‘ el manejo de una contabilidad de costos detallada ﬂﬁe-
den no ser beneficiosas en los paises en que no hay instalaciones de computado-
ras o donde no se conocen bien los conceptos basicos de contabxlldad de costos.
. = //
> 5, La escala de la explotacién o
ferroviarla como un todo :

Todas 1as opciones de reestructuracién suponen costos de puesta en marcha y de

transacci6n; en los sistemas més pequefios, los costos de algunas de las opciones . .

de reestructuraci6én pueden a veces sobrepasar los beneficios, por muy atractivos
que puedan aparecer sus resultados finales en el papel. .

6. La capacidad administrativa del
gobierno y del ferrocarrll
Crear nuevas estructuras con ventajas tedricas con respecto a las antiguas puede
tener resultados fiegativos si una de las nuevas entidades estd menos aislada de
las presiones politicas, o es menos apropiada que las antiguas para que se puedan
* tomar decisiones bien razonadas e independientes. Cabe pensar que 1a autoridad
de una instalacién fija, separada de la explotacién del ferrocarril pero unida al
gobierno, podria convertirse en una receptora conveniente de donativos consisten-
tes en proyectos insuficientemente justificados o vias férreas con mantenimiento
excesivo. Por otra parte, es posible que algunos paises no posean un volumen
suficiente de recursos gerenciales para administrar un ferrocarril grande, com-
plejo y monolitico. En esos casos, una divisién juiciosa en componentes funcio-
nales o basados en el mercado podria producir entidades més pequeiias, sencillas
y mis manejables, que podrian adaptarse mejor al nivel de. conocimientos espe-
cializados existentes en el pais. De ese modo, la capacidad del gobierno y de la
- entidad o entidades ferroviarias reestructuradas y las posibles relaciones entre
- -ambos €xigen un estudio a fondo.

~ Ademis, en la prictica, la enorme complejidad de la matriz tridimensional,
compuesta por las funciones de explotacién, tipos de servicios y zonas geogrifi-
cas, que caracteriza a los sistemas ferroviarios bien establecidos puede precisar
una combinacién muy elaborada de opciones de reestructuracién, mis bien que
. una solucién simple. Se podria elegir una opcién para carga (o submercados de
carga), otra para pasajeros interurbanos y otra mas para pasajeros suburbanos.
“-Tal es el caso de Japn, donde una entidad separada proporciona servicios de
carga en las instalaciones y equipo de los ferrocarriles regionales de pasajeros
que fueron los sucesores de la empresa nacional de ferrocarriles japoneses, y en
que algunos de los ferrocarriles regionales a su vez explotan trenes de alta velo- -
cidad en instalaciones y vias de la sociedad de inversiones Shinkansen. El caso
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de los ‘Estados Unidos, donde hay empresas separadas para transportar carga .

pasajeros interurbanos y pasajeros suburbanos, que tienen relaciones funcionales
distintas en diferentes partes del pais, es una nueva demostracién/de que la

complejidad de las exigencias del -transporte puede exigir la elaboracnén de.

comphcados planes para la reestructuracnon de los ferrocarriles.

En este capitulo, que se centra en algunos puntos determinados del continuo,
se exploran las opciones genéricas de reestructuracién que pueden ser modifica-
das o combinadas para ajustarse a las circunstancias smgulares de palses especifi-
cos y sus entidades ferroviarias. -~

B. LAS OPCIONES GENERICAS

;

Fundamentalmente, cada opcién en esta seccién expresa un conjunto de rela-

ciones entre la entidad o las entidades ferroviarias, los mercados atendidos y las
funciones realizadas. Los ferrocarriles de hoy prestan una amplia gama de servi-
cios de transporte ferroviario. Por lo general, esta gama cubre los mercados de
‘pasajeros interurbanos, de pasajeros suburbanos y de carga. Cada mercado puede,
. a su vez, categorizarse adicionalmente — por ejemplo, en segmentos “con fines
de lucro” y “sin fines de lucro”; por regiones géogréﬁcas' rutas o pares de ciu-
dades; por tipos de servicios para pasajeros, y por productos bisicos, embarques
o caracteristicas de los servicios de la carga. Al atender estos mercados, indepen-
dientemente del nivel de diferenciacién de los servicios, debenadministrarse de
alguna manera las siguientes funciones bésicas, siflimitarse sélo a ellas:

i)  propiedad de las instalaciones fijas;

~ ii) * mejoramiento de-las instalaciones fijas;-
iii) mantenimiento de las instalaciones fijas; :
iv)  control de las operaciones (por ejemplo, las de expednclén de la carga);
v) movimiento de los trenes;
. vi) suministro de equipo;

vii) “comercializacién;

viii) control financiero y rendicién de cuentas..

'El orden de las opciones, tal como se presenta a continuacién, refleja un

espectro tedrico que va desde una sola entidad que ejecuta todas las funciones
bésicas, hasta entidades miltiples que realizan funciones bésicas diferentes.
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1. El ferrocarril monolitico

) A lo largo del tlempo y en todo el mundo, los ferrocarriles han sidq- por lo

general entidades de transporte integradas, duefias de sus propios vehiculos e

1instalaciones fijas y dedicadas también a su explotacién. Histéricamente, estos
ferrocarriles monoliticos han realizado diversas actividades de transporte en sus
instalaciones fijas, han carecido generalmente de informaci6n gerencial precisa
con respecto a la rentabilidad relativa de esas actividades y han estado casi total-
mente orientados a la produccién. ‘

En consecuencia, en el paradigma tradicional, una entidad empresanal reallza
todos los servicios y funciones, sin necesariamente aislar los resultados finan-
: cieros de los diversos mercados. Ese aislamiento seria lmp051ble en algunas com-
paiiias e inconveniente en otras, puesto que la opcién del statu quo puede efecti-
vamente servir para ocultar subsidios cruzados en varias dimensiones, no sélo
entre tipos de servicios, sino entre lineas y trenes especificos, y entfe el contri-
buyente tributario en general y los trabajadores-ferroviarios. La estructura tradi-
cional tiene la capacidad de continuar indefinidamente: gl ocultamiento de los
resultados sirve a menudo para preservar el statu quo y €s promovida general-
mente por aquellos cuyos beneficios superan sus costos en virtud del statu quo.

7
2. Organizacién segun los géneros
de actividad comercial
A medida que han evolucionado ]ds mercados, la tecnologia y las pricticas de
explotacién, incluso en los ferrocarriles monoliticos, han disminuido en un grado
sorprendente las caracteristicas comunes de muchos de los activos y recursos
usados en los diferentes mercados. Por ejemplo, los servicios electrificados de

pasajeros suburbanos con frecuencia emplean vagones automotores de unidades-
miltiples que necesitan talleres especializados; las vias con abundantes flujos de

viajeros cotidianos tienden a no recibir mucha carga. Los avances en matéria de

sistemas de informaci6n gerencial, adem4s, han mejorado la exactitud y Ia opor-
tunidad con que tanto los costos directos como los costos comunes restantes se
pueden identificar con servicios especificos. Esas dos tendencias convergentes
han permitido a las entidades ferroviarias reorganizarse, en mayor o. menor
medida, segin los géneros de actividad comercial, con el fin de foméntar una
“amplia planificacién comercial, la adopcién de decisiones sensibles al mercado
y a los costos y, en el caso de cada servicio prestado, aquellas operaciones que
“denoten una mayor capacidad de reaccién. Esencialmente, se trata de una opcién
para hacer menos monolitico al ferrocarril monolitico desde el-punto de vista del
servicio, si bien no del de la produccién, reduciendo al mismo tiempo los ‘Costos
de puesta en marcha implicitos en otras opciones. )



3. Acceso competitivo

De acuerdo con esta opci6n, las empresas ferroviarias en competencxa controla-
‘rian, exciuswamente una parte del sistema de vias, pero ademds tendrian el dere-
‘cho de acceso competitivo al sistema de vias de otras compaiifas, dando a éstas
igual derecho. Una variaci6n dentro de esta opci6én: consistiria -en adoptar un
criterio de “superposicion regional”, segin el cual los empresarios regionales (o
nacxonales) recibirfan el derecho de operar en vias que condujesen a centros de
trifico importantes en regiones'o _paises adyacentes. Algunas opciones en menor
escala, como los derechos de uso de sistemas de vias y los acuerdos para el uso
conjunto de terminales son ejemplos pricticos del método de acceso competitivo.

/

El acceso competitivo a las instalaciones. ferroviarias no es un concepto
nuevo, como lo indica el anélisis que se hace a continuacién. Los acuerdos para
otorgar derechos de uso de los sistemas de vias que datan del siglo XIX repre-
sentaban intentos de las empresas ferroviarias por ampliar sus actividades mds
alli de sus limitaciones fisicas. A medida que las propuestas de reestructuracién
de los ferrocarriles adquieran una escala cada vez mayor, el acceso competitivo
se hard mds factible. Sin embargo, por libre que sea el acceso, alin serd necesaria
una considerable dosis de planificacién del funcionaniiento de los trenes y. deta-
llados protocolos para resolver las mcompat1b1]1dades debldo a la naturaleza
mberente alos ferrocam]es ‘

a) Opciones en pequeﬁa,escnja para el acceso competitivo\ )
* Durante mds de un siglo, los ferrocarriles han hecho uso de opciones en’
pequeiia escala para el acceso competmvo -con el fin de reducir sus costos de

/ explotac:on y de capital, y llegar a mercados importantes de manera mutuamente\
beneficiosa. Los siguientes son ejemplos de dichas opcnoneS'

i) derechos de uso de las redes de vias;:\* o
ii) acuerdo-de intercambio; o
iii) acuerdo conjunto de estaciones terminales;

iv) acuerdo conjunto de cambio de vias.

N .

Las op’cibncs €n pequefia escala. surgieron porque se beneficiaron mutua-
mente todas las partes interesadas: si los beneficios no hubiesen sido mutuos,
dichos acuerdos no se habrian firmado, ni se habrian realizado entre empresas

- privadas de transporte ferroviario con fines de lucro. Con el trifico de més de
una empresa concentrado. en una sola mstalac16n, los costos fijos de manteni-
' miento, transpone e inversién podian abarcar una amplia base de trifico, contri-
buyendo de ese modo a la rentabilidad del propietario que arrendaba el ferro-
carril. El arrendatario, por su parte, podia ingresar a mercados nuevos sin hacer
las inversiones de capital que de otro modo habria exigido la duplicacién de las
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instalaciones. Medidas como las descritas a menudo producian una intensificacién
de la competencia en el mercado del transporte, que era beneficioso para los
expedidores vy, 5upuestamentc para el piblico. Puesio que estas 0pc1om:s en
pequeiia escala por lo general no daban origen a nuevas entidades cmprcsanalcs
de gran tamafio, los costos de puesta en marcha eran bajos y la ejecucién podla
llevarse a cabo con rclatlva rapidez.

Los derechos de uso de los sistemas de vias y otros acuerdos conjuntos, que
son administrativamente sencillos, de bajo costo y beneficiosos para todas las \
partes directamente interesadas, ofrecen atractivas opciones para su aplicacién en
mayor escala como parte de las actividades nacionales de reestructuracién. Los
ejemplos que se dan a continuacién ilustran en graﬁ medida, los derechos de uso
de los sistemas de vias como base para la formulacién de marcos l;]potéucos de
acceso competmvo en gran escala

b) Paradigma en gran escala

~ Basindose en los conceptos de acceso competitivo en menor escala descritos
anteriormente, este paradigma supone un ferrocarril nacional que comprende
regiones en su mayor parte auténomas, ejemplificadas por las regiones A, B'y
C. Cada regién funciona como una empresa separada, que contiene, por un lado,
~ centros de utilidades relacionados con géneros de actividad comercial Y, por otro,
un centro de costos que controla y mantiene las instalaciones fijas y cobra a los
distintos géneros de actividad comercial por su uso. Se establecen cobros internos
de modo que el centro de costos de las instalaciones fijas no gane ni pierda.

Por medio de los derechos de uso de los sistemas de-vias y acuerdos ade-
cuados sobre estaciones terminales, cada ferrocarril regional presta servicios al
menos-en todos los puntos de enface donde existan puntos nodales de generacién
de tréfico. Por consfguicme, entre los principales puntos nodales, uno o més

_ferrocarriles regionales adicionales (ademds del ferrocarril regional “propietario”)
serian autorizados para comercializar y transportar-pasajeros o mercancias en
trenes completos. Con el fin de asegurar la competencia, el centro de costos de
la instalacién fija en la regién A cobraria los mismos cargos a los usuarios de los
centros de utilidades de esa regién que a los de las regiones B y C, y a los de
las otras tegiones. De esa forma, cada mercado de transporte importante podria
tener servicios competitivos en gran parte del 4mbito de la red. Los expedidores
de carga, naturalmente, tendrian derecho a determinar qué ferrocarril se encar-
garia de su trifico entre los puntos nodales competitivos.

Este tipo dc paradigma puede ser especialmente adecuado para los paises

que cuentan con alta densidad de carga ferroviaria y pricticamente no tienen
modos de transporte competidores. Ademds, el modelo de acceso competitivo

28



4

\\

/

puede aplicarse a grupos de. paises; los ferrocarriles nacionales de .cada uno
funcionarian como las entidades “regionales” supuestas en el paradigma. -

En una amplla gama de aplicaciones, este paradigma plantea dos cuestiones
claves: los cargos a los usuarios por los 51stemas de vias'y la reglamentaci6n. -

‘i)  Cargos por el uso de los sistamas de vias

Tanto la estructura como el nivel de los cargos a los usuarios de las vias
serin importantes para determinar en qué medida daria buen resultado este
método. Si los niveles son muy altos, como reflejo de la ineficiencia en materia
de costos en cuanto a proporcionar capacidad; el trifico decaerd. El cobro idén-
tico para todos los usuarios significaria un incentivo para el ferrocarril propletano
en el sentido de que podria controlar sus costos. .

De igual forma, la elaboracién y publicacién de estadisticas comparativas
sobre los costos de mantenimiento entre los ferrocarriles regionales permitirian
identificar a los que tienen un desempeiio deficiente y-originaria presiones de los
departamentos de comercializacién. Pase'lo que pase, es necesario establecer el
principio’de .que los centros de costos de las instalaciones fijas deben recuperar
de los usuarios todos sus costos, para que los niveles de’ cobros no sean dema-
siado bajos. La estructura:de cargos es fundamental porque puede determinar la
forma en que las empresas explotadoras perciban sus incentivos para crear servi-

_cios, cargar los vagones, organizar los trenes, etc. Por ejemplo, una estructura

basada en los ejes (ponderados segiin las toneladas por eje), los trenes y el
tiempo de uso del sistema de vias (ponderados segiin las’horas de méxima activi-
dad en comparacién con’las horas de actividad normal) ofreceria un incentivo
para explotar vagones pesados (su1eto a los pesos de lds cargas de los ejes) y
trenes largos, con fuerza motriz adecuada (para reducir el tiempo de recorrido y
los costos de los retrasos causados por desperfectos de las locomotoras) y a horas -
adecuadas debido a los cargos en horas de méxima actividad. Para ser justos, el
centro de costos de instalaciones fijas probablemente tendria que otorgar una
rebaja basada en el nimero de minutos de retraso causado por problemas (errores
en el despacho de los trenes, falta de mantenimiento de las vias, fallas de las
sefales, etc) que no fuesen de responsabilidad dela empresa explotadora de los
trenes.

En contraste con ello, una estructura de ‘cargos basada exclusivamente en
vagones-kilémetro, que es comiin en los Estados Umdos reduciria el mcemlvo
para explotar trenes largos y completos. .



ii) Reglamentacién

. . =4

‘Segiin las condiciones econémicas y el 4mbito del transporte en el pais o -

palses que adopten este paradigma —sobre todo el ferrocarril estatal no enfrenta

ahora una competencia de transporte intermodal o intramodal- puede resultar

necesaria la reglamentacion de las tarifas y los servicios. Dicha reglamentacnén
podria basarse en principios como los siguientes: . ‘

a. No debe haber discriminacién. entre empresas expedidoras fundamen-
talmente similares en circunstancias semejantes (utll en pnncrplo si bien
casi inaplicable en la prictica). ,
b. Ninguna tarifa debe sobrepasar su costo variable (evntable) en un monto’
"~ excesivo sin una buena razén. En los Estados Unidos, este monto es de
100% (vale decir, la tarifa no puede ser més del doble del costo vana-
~ ble), pero se puede establecer casi cualquier otra meta.
c. La tasa de rentabilidad global lograda por el ferrocarril regional en
conjunto tendria que ser al costo de oportunidad del capital o cercano
a éste. :

Ademis, el gobierno o los gobiernos quizds tuviesen que determinar qué
ferrocarriles. podrlan atender a cudles mercados. Aun con este nivel implicito de-.
interferencia gubernamental, el paradigma de acceso competitivo podria tradu-
cirse en una mayor competencia y una gestién ferroviaria mis eficaz, en compa-
racién con la realidad en paises con altas densidades de carga y précticamente
sin modalidades de transporte competidoras.

¢) . Directiva de la Comunidad Econémica Europea
Con e]cmcmos de vanas opcmnes de reestructuracién, la: directiva dc la
Comunidad Economlca Europea es la que mi4s se asemeja al paradigma de ac-
ceso competitivo.” Cada pais estableceria sus instalaciones fijas,ya fuera_como
entidad separada o como centro de costos bien diferenciado; en ambos casos, €l
Estado aseguraria.a su red ferroviaria un acceso no discriminatorio y con precios
equitativos para “agrupamientos internacionales de proyectos ferroviarios, y para
proyectos ferroviarios emprendidos en el transporte combinado intemacional de
 mercancias”. En otras palabras, habria que proporcionar acceso competitivo al
el trifico intenacional. La directiva aborda ademds inquictudes que son comunes
a la reestructuracion ferroviaria en todo el mundo, como _por ejemplo, la sepa-

. s
NN

'Cohsejo de las Comunidades Europeas, Directiva del Consejo del 29 de julio de 1991
“sobre el desarrollo de-los ferrocarriles comunitarios, cuyo texto se consigna en el apendlce de este
libro.
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racién de los servicios comerciales’y no comerciales y ¢l otorgamiento de
donaciones del Estado o las autoridades localcs por concepto de una obhgacnén'
de servicio piblico, el me]oramlento de la orientacién comercial de los adminis-
tradores de los ferrocarriles, y la racionalizacién de la estructura de la deuda
asumida por los ferrocarriles para fonalecer la gestlén auténoma de los mismos.

4. El mayorigta
En su caricter de “mayorista”, la entidad ferroviaria podria pbse‘e'r y explotar las
instalaciones fijas'y realizar todas las operaciones en nombre de las entidades de
comercializacion que scnan las “minoristas”. Ello mgmﬁcana que el propio ferro-
carril sdlo operaria trenes, orientando sus esfuerzos de comercializacién- hacia los
minoristas, y no hacia las empresas expedidoras. Podria aportar una parte o la
totalidad del material rodante y el personal, segiin lo decidiera el minorista.
5. EI ferrocarril de peaje \
En virtud de esta opc16n, ]a totalldad de las mstalacmnes fijas (vias, senales !
comunicaciones, electnﬁcaaon etc.), salvo las que fueran exélus:vas serian de
propiedad y responsabilidad de un solo proplctano Podria habcr uno o niis usuva-
rios autorizados, cada uno de los cuales pagaria derechos 0 “peaje” por usar las
instalaciones. En algunas de las modalidades de esta opci6n, los derechos serian
piblicos y no discriminatorios, pero podrfan variar segiin ¢l tamaiio del tren,- la
carga de los ejes, el destino del viaje, la hora del dia, la temporada y otros crite-
rios semejantes. En cierto sentido, la empresa del “ferrocarril de peaje” se aseme-
jaria mucho a un servicio pubhco reglamentado. » N
~ - N j

Los e]emplos de esta opcién van desde el casa de Suecia, pals en se que ha
separado completamente las instalaciones fijas de las funciones de explotac16n
hasta los de Estados Unidos y Japdn, en que existen dlsposwloncs muy comple-
jas con componentes nnponantcs de “fefrocarril de peaje”, al menos en ciertas
regiones. En ninguno de estos ejemplos cumple un papel de gran importancia el
acceso competitivo, aunque en Suecia se estudia esa posibilidad..

6. Comparacién entre las opciones1a5
Con respecto a cada una de las opciones mencionadas, el cuadro 1.1 muestra la

manera en que se asignarian las funciones a las entidades, y el cuadro 1.2 se .
refiere a e_]emplos tomados de ferrocarriles reales.

- s
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Cuadro 1.1

ASIGNACION DE LAS FUNCIONES A LAS ENT!DADES EN VIRTUD
DE LAS OPCIONES DE REESTRUCTURACION

/

Tipo de ferrocarrli

Funcién

Monolitico . . Géneros de Acceso Mayorista Empreu de
actividad competitivo peaje "

Propiedad de las

instataciones o

fijas F F (matriz) F1 F |
Mantenimiento . )

de las instala- ;

ciones fijas F GP F1 F : |
Control de las T

operaciones F GP F1 F loE
Movimiento de

los trenes F G F1, F2 F E.
Suministro del . ’

equipo F G F1, F2 F (m)*® E
Mantenimiento -~ -

del equipo F G° F1,F2 FM)®* E
Comercializacién F G F1, F2 M : E
Rendicién de : ‘ -

cuentas F G F1,F2 M ILE

- Fuente: Banco Mundial. . ; .
_Nota En este cuadro se han empleado las siguientes abreviaturas: F = ferrocarril; F1 = ferrocarril propietario;

F2 = ferrocarril con derechos de uso de las vias; G = gnero de actividad comercial; GP = género de actividad - -

principal; M = mayorista; E = empresa explotacion; | = propietario de las instalaciones fijas. ;

'En este caso el ferrocaril serfa normaimente el proveedor principal, pero el mayonsta podria ser una fuente
optativa de suministro en lo que respecta al material rodante.

®En los casos en que un género de actividad comercial realiza el mantenimiento del equipo para otro se aplica--
rian cargos internos reciprocamente. .
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Cuadro 1.2

EJEMPLOS DE OPCIONES DE REESTRUCTURACION

Opciones - Ejemplos®

-

Ferrocarril rribnolitico Bolivia, Chlna Rusia, Zimbabwe

N

Organizacion segun los * British Rail (BR), Red Nacional de los Ferropamles Espano-

~géneros de les (RENFE), Estados Unidos en forma global (ferrocarnles
actividad comercial de carga, Amtrak, autondades de los-servicios para viajeros
. cotidianos)
Acceso competitvo  Canada (cgfga, donde en algunas secciones las emﬁresas ’

Canadian Pacific y Canadian National deben operar la una
sobre las vias de la otra), Estados Unidos (derechos de uso
‘de los sistemas de vias y acuerdos conjuntos sobre esta-
ciones terminales), directivadel Consejo de la Comunidad
Econémica Europea (conceptos de acceso competitivo)

Mayorista “ . American President Lines (trenes de doble estiba), Nbrfolk )
: Southern Triple Crown, acuerdos de transporte, Australia

Empresa de peaje Amtrak, Empresa de Ferrocarriles de Carga de Japoén, Ios
' ; servicios Shinkansen de Japdn, SJ/Banverket de Suecia,
Ferrocarriles Estatales de Tailandia :

* Fuente: Banco Mundial,
®No todos estos e;emplos se anahzan en el presente caphulo

C. PLANTEAMIENTOS Y CONCLUSIONES

Los objetivos gubernamentales ejemplificados dan origen a una seri¢ de plantea-.
mientos que reflejan tanto la experiencia como el andlisis a priori. Como lo
demuestran algunas de las iniciativas bien logradas en‘el Reino “Unido, Canadi,

Jap6n, Espana y.los Estados Unidos, estos planteamientos no crean ‘obstéculos
insuperables para la reestructuracién de los ferrocarriles. No obstante el andlisis
_proporcionan tan s6lo una base para caracterizar cada opci6én genérica, la que
“debe ser adaptada a las metas que el pais se haya propuesto.

1. Planteamientos , g

a) ' Definicion de los mercados , : L
- Ya sea que el objetivo de la reestructuracién consista en convertir el ferro-
caml €n una emprésa comercial, intensificar la competencia, 51mplemcnte reducir
la carga de ﬁnancnamlento o lograr las tres cosas, una plamﬁcacwn comercial
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adecuada ex1ge una clara comprensxén de los mercados del ferrocarril y sus posn-‘
bilidades comerciales. La definicién-de los mercados supone conocer lo que son
y las inclinaciones que muestran con respecto a las tendencias del tréfico, las
nuevas circunstancias en las modalidades competidoras, los cambios demogréfi-
cos y los planes de desarrolio econ6mico. A menos que un plan de reestructura-
cién incorpore este grado de comprensién de una realidad determinada, el ferro-
carril se mantendré orientado hacia la produccién y se frustrardn los esfuerzos:
fundamentales de teestructuracién: :

b) Rendiciéii de cuentas en materias financieras

Saber lo que son los mercados proporciona sélo una infom‘aciéh incompleta
para la planificacién y la gesti6én empresariales. Con el fin de identificar servicios
comercialmente viables, adecuar provechosamente los servicios a la demanda del
mercado y mejorar diariamente las operaciones en forma inteligente, los adminis-
tradores de los ferrocarriles deben conocer las caracteristicas de los ingresos y
gastos de cada mercado y ejercer control sobre éstas. La rendicién de cuentas en
_materia de costos € ingresos es esencial para un fcrrocam] orientado hacxa el
mercado.

~ \

El ferrocarril monolitico -tradicional, en cambio, por lo general no. logra
establecer las condiciones para la l’CIldlClOll de cuentas mercado por mercado. Es
més: ni siquiera genera informacién precisa'que es un requisito para la-rendici6n
de cuentas.

N

¢) Coordinacién de las operaciones

Algunas de las opciones genéricas suponen la participacién de miiltiples
entidades en las operaciones, con lo que se socava una de las ventajas claras del
sistema monolitico, cual es su capacidad para resolver las incompatibilidades por
imposicién. Las incompatibilida‘des’ de operacién son de hecho inevitables cuando
dos\ empresas de transporte ferroviario usan las mismas instalaciones fijas.
Incluso cuando las empresas estdn geogrificamente separadas (por ejemplo, los
servicios de viajeros cotidianos en la ciudad A y en la ciudad B en la lineca
directa interurbana AB), sus horarios pueden ser incompatibles debido a los
efectos en Jos servicios directos y a los efectos derivados de dichos servicios,
Estas circunstancias exigen que el plan institucional para reestructurar el ferro- -
carril incorpore mecanismos que impidan o reduzcan las incompatibilidades de
operacioén, o que hagan que las personas y las organizaciones miren mis alld de
sus beneficios inmediatos y tomen en cuenta los efectos a més largo plazo de un
comportamiento no solidario. ‘
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~d) Competencia intramodal, L
; (o

“En ciertos pafses, los ferrocarriles mantienen una situacién de monopolio. En-

estos casos, una forma més’ rdpida para hacer efectiva la competencia del trans-

~porte podna consistir muchas veces €n introducirla dentro de la propia modalidad

ferroviaria. Esa medida fomentaria la sensibilidad para percibir las necesidades

de los usuarios, incentivaria la modernizacién tecnolégica y la innovacién en

* materia de servicios e infundiria un espiritu empresarial enla gestién ferraviaria.

Algunas de las opciones genéricas, en especial el acceso competmvo ofmcenan
oportunidades para una v1gorosa rivalidad mtramodal .

e) -Niveles adecuados de mantenimiento ‘

Un esquema de reestructuracién de los ferrocarriles debe estimular el ﬂmme-
nimiento de las instalaciones fijas exactamente al nivel de servncno piblico nece-
sario para atender los mercados, ni mds, ni menos. Para ello s¢ debe planificar,

-porque a]gunas opciones genéricas pueden aumentar el nimero de entidades y
organismos gubernamentales que participan en las decisiones sobre el transporte .

* ferroviario. A su vez, cada uno de esos participantes puede tener intereses pro-’
pios de corto y largo plazo, opuestos a los de otros con respecto a la deﬂmcnén
y proteccnén de las funciones que puede realizar el ferrocaml En consecuencia,
al elaborar una solucién para un pais determinado, los plamﬁcadores deben
prever €] surgimiento de esos puntos de vista opuestos de modo de equnhbrarlos.

1)) CooMinacién del mantenimiento de las /vias con, Ias operaciones
Asn como la multnpltcacxon de las emprcsas ferroviarias puede crear las
- condiciones para que haya disputas entre’ ellas, la separaci6n de las msta]ac:ones
fijas de las funciones de movimiento puede hacer resaltar las necesidades de"
mantenimiento del equipo y las relativas, \a las operaciones de los trenes, que
padnan ser contrapuestas. En efecto, las situaciones que implican un propietario/ -
empresario principal (Ferrocarril A) y un empresario secundario (Ferrocaml B)
~ suponen una incompatibilidad triple: entre los movimientos de trénes de A y B;
entre la funcién de mantenimiento de A ¥ los movimientos de trenes de B, e,
internamente, .entre los movimientos de trenes y la funcién de mantenimiento de
A. Cualesquiera sean los datos especificos, un marco hlpotétlco de reestructura-
cién debe prever las incompatibilidades de esta indole e mcorporar mecanismos
para impedirlas y reso]vcrlas g ‘
g2 Désarrollo del sector privado
Entre otros objetivos, un goblemo puede reestructurar sus ferrocamles de
modo de aumentar el papel del sector pnvado Pocos paises querrdn traspasar el
fcrrocam] en’su totalidad al sector pnvadb sin embargo, muchos considerarian
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la posibilidad de permitir que ‘multiples instituciones, privadas o publicas, pres-
taran servicios en una infraestructura de propiedad piblica con perspectivas de
alcanzar con el tiempo un papel cada vez de mayor importancia. -

h) Costos de puesta en marcha y de transaccion

La reestructuraci6n de los ferrocarriles supone una inversién en la puesta en
. marcha y cambios en materia de gastos continuos de transaccién, En algunos
casos, especialmente aquellos que implican Ia creacién de entidades mdltiples en
lugar del ferrocarril monolitico, las cargas de costos iniciales y de costos adml- :
/ nistrativos posteriores serin relativamente altas y deberin ponderarse frente a
otros factores, como son, por ejemplo, los cambios ocurridos en los ingresos y
los gastos de transporte, probables beneficios derivados de las ventas de bienes,
beneficios en materia de servicios y consideraciones relativas a las politicas
piblicas. Por muy tentadoras que sean las perspectivas a largo plazo para un
esquema determinado, sus costos de puesta en marcha tienen que ser sufragables.
Como consecuencia de ello, este problema se incorporard a la planificacién ferro-
viaria desde sus etapas iniciales.

2. Conclusiones e

En el cuadro 1.3 se evalan las opciones genéricas en términos muy amplios, de .
acuerdo con su sensibilidad para abordar cada uno'de los problemas. Como
podria esperarse, el ferrocarril monolitico recibe altas calificaciones e¢n cuantoa
su aparente eficiencia técnica (puesto que las incompatibilidades se resuelven por
mandato ejecutivo y los costos de transaccién se reducen al minimo), pero bajas
calificaciones en lo que respecta a su eficacia en materia de comercializacién. La
opcién de géneros de actividad comercial ofrece una mejor sensibilidad a los
mercados y a la rendici6n de cuentas, pero refleja un aumento de las incompati-
_ bilidades de explotacién y los costos de transaccién al dividirse la entidad mono-
litica. La opcién de acceso competitivo introduce la competencia intramodal en
mercados determinados, a la vez que mantiene el control unitario de la mayor
parte de las operaciones ferroviarias. A menos que la distribucién de “conce-
siones” facilite el autoequilibrio, otorgando claros beneficios a todos los partici-
pantes, es poco probable que los ferrocarriles propietarios permitan un nivel serio
~ de competencia en los mercados que tradicionalmente han controlado. Por consi-
gulente el acceso competitivo es a menudo un método evolutivo. La opc16n del

“mayorista” deberia lograr-excelentes resultados de comercializacién, pero la
operacién misma quedaria en manos monoliticas. Finalmente, la empresa de
" “ferrocarril de peaje” podria ser la opcién que mis se aproximaria a un modelo
teérico eficaz para la comercializacién, no obstante que podria generar incompa-
tibilidades de operacién y mayores costos de transaccién. Esta opcién ademds
requeriria el nivel més alto de capac1dad admmxstratlva de parte del goblemo
propletano.
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Cuadro l3

. CARACTERIZACION SUCINTA DE LAS OPCIONES
. GENERICAS DE REESTRUCTURACION®

ey

N . Opciones y caracterlmlén
Ferrocarril Organizacién: ' . Acceso. Mayorlsta Empreu de
‘monotitico géneros de competitivo T de peales
o (statu quo)  “actividad - o
Definicién del ‘ :
mercado B ., - A M A : M
~ Rendicién de N ~
cuentas B MoB Mo-B \ M A
Facilidad de o ‘ o
cqordi inacién.de’ . TN o , .
las operaciones - A M/ M. M. B
Competencia ‘ N o
intramodal . "B , - ‘B A . A M
Niveles ade- ; . n . N
cuados de - . , ‘ .
mantenimiento- M M > M Me 2
Coordinacién del - )
mantenimiento . ) .
~ delasviascon - 7 S e
_las operaciones A ™M Mo M B
" Desarrollo del o , : o
" sector privado ©  .B ‘ M M A A
Probilemas de . i ‘
puesta en marcha . ' ‘
y de los costos ) . ' o g
de transaccién . B M M. b M A
. Fuente: Banco Mundial. - : : ‘ o

%Las opciones se puzgan altas (A) medianas (M} o bajas (B) segun su serslbllldad respecto de’ los temas - -

" referidos. Las caréacterizaciones corresponden a opciones genéricas y verlarlan de' acuerdo con los aspectos
panticulares de las opciones especificas examlnadas
®Segun la fijacin de- precios,

A N o

Imphcnta‘en todos éstos aspectos estd la compensacnon béswa de ventajas‘y
dcsvcnta)as entre la eficiencia de la produccnon y la eficacia para la satisfacer de

las necesidades del mercado. El ferrocam] monolitico tradlclonal orgamzado X

segilin una modalidad estnctarﬂcnte Jerarqmca y conforme al snstema de departa-
mentos, estd orientado a producir cantidades maximas relatlvamente no dlfercg-
ciadas con insumos minimos. Sin embargo lo que el consumidor quiere y lo que
se derivari de la competencia no encajan plenamente con la eficiencia de produc-

cién del ferrocarnl De ese modo, y en contraste con gllo, el ferrocarril reestruc-

turado, cuaﬂqmera sea la magmtud de ta reforma propuesta, tiene como. objetivo
atender cada mercado de forma de Jograr méximas utilidades u otros beneficios
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determinados en virtud de 'su acuerdo con e} Estado. Independientexﬁénte del
‘objetivo_preciso, un ferrocarril sensnble al mercado puede ser menos “eficiente”
" que una entidad monolitica bien ‘administrada desde ‘el punto de vista de la pro-
“duccién, y no-obstante resultar mucho més eficaz, en cuanto a cumplir las metas,,‘

de mejoramlento de la calidad de los servicios y los resultados comerciales. -

§

Las circunstancias'diﬁcrén e,n todos los paises y en el caso de cada ferro-

carril. Puesto que los valores relativos aplicados a cada objetivo variardn segln
¢l pais, como se muestra en el cuadro 1.3, Jas calificaciones que aparecen en cada
colunina no pueden simplemente sumarse para determinar un grado 6ptimo. Por
ende, no es-posible sacar ilinguna conclusién a priori con respecto a qué opcién

genérica o combinacién de opciones serfa “la mejor” en una circunstancia espe-,

cifica. A pesar de ello, ciertos tipos de paises 'y de caracteristicas ferroviarias se

prestarian, en principio, en forma més favorable a ciertas opciones de reestructu- -
_ racién. Por ejemplo, un ferrocarril monolitico podria ser una alternativa adecuada
" para una economia totalmente planificada y controlada (o para una empresa que
‘ tuviera efectivamente una finalidad dinica, como es un ferrocarril de evacuacién

. de minerales), aunque el deseo de mejorar la medicién del rendimiento podria
traducirse en una orgamzacn(’m basada en el género de actividad comercm] inclu- .
SO €n esas circunstancias. Las economias en transicién, los femcamle§ pequefios
~ con un nimero limitado de clientes o los ferrocarriles de mayor tamafio que’
- intentan a]ejarse progresivamente de una estructura monolitica, podrin probable- _

mente concluu' en que una organizacién segin el género de actividad comercial
es un primer paso (til. La necesidad de que exista una competencia ferroviaria
intramodal, ya sea en los paises grandes con sistémas ferroviarios bien desarro-
llados o en paises adyacentes con economias integradas, podria promover un
mayor uso de soluciones de acceso competitivo, como se refleja en la reciente
directiva de la Comunidad Europea. Cuando las necesidades relacionadas con la
calidad de los servicios prestados a los clientes son de alpslmo nivel (como
ocurre en los servicios transeontinentales de ‘contenedores o en ciertas aplica-
ciones de trenes unitarios), o cuando el servicio ferroviario estd motivado por
necesidades externas (como-en los puertos secos de co'ntenedores), puede resultar
éptimo que el ferrocarril sea un “mayorista” que venda a un “minorista” que se
vincula directamente, y por ende, con mayor eficacia con €] cliente. Finalmente,
cuando un servicio ferroviario es ficilmente separable de otfos servicios, y

~ cuando el servicio no es directamente mcompatxblc con otros, una empresa de

“ferrocarril de peaje” puede ser la mejor solucién. Algunos e;cmplos son Amtrak,
VIA y la Empresa Japonesa de Carga Ferroviaria. La concesién de derechos de
uso de los sistemas de vias de Zlmbabwc para atender el pucx‘to de Beira en

) Mozamblque tamblen es una posibilidad.

El ‘concepto del ferrocarril como entidad unitaria es tan sélido y capaz de
mantenerse indefinidamente en muchos paises que representa una barrera para la
reestructuracnon del ferrocarnl en formas semejantes a las descritas en el presente

’e
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capitulo. Sin embargo, ya se ha llevado a-cabo con éxito la reestructuracién en.
Argentina, Canad4, Espaiia, Estados Unidos, Finlandia, Japs, Nueva Zelandia y

__Suecia, entre otros, y se abren muy buenas posibilidades en otras partes. La tec-
nologia, la competencia y los factores histéricos han erosionado los cimientos’ del
ferrocarril unitario; ya no son necesarias las entidades ferroviarias: motxya(fas més
por la produccién que ‘por consideraciones de mercado. Como consecuencia de

i ello, donde sean factibles los modos progresivos de abordar el problema, la tran-
sicién hacia alguna forma de organizacién segin el género de la actividad comer-
‘cial setfa un primer paso, eficaz para atraer el mercadp hacia‘ el ferrocarril. Dicha
rcorgamzacnén cualquigra sea su magmtud permltma mejorar la definicién del)
mercado y la rendicién de cuentas en materias financieras sin excesivos costos
de pucsta en marcha y de transaccién. Siguiendo el ejemplo de los ferrocarriles
briténicos, se podria mtenmﬁcar por etapas el sistema de géneros de act1v1dad

. comerc1al

'La reestructuracién, no obstante, no tiene por qué limitarse a los géneros de
-actividad comercial. En los casos en que los criterios progresivos no han dado
resultado o no pueden darlo, o éstos han agotado su efieacia, merece ¢ examinarse

. minuciosamente €l espectro total de opciones que se ejemplifican en Vel presente
capitulo. La experiencia ha demostrado claramcnte la factibilidad y la conve-
“niencia de combinar y adecuar estas opciones ‘para,ajustarlas a las necesidades
" nacionales. La experiencia también demuestra que, a pesar de la dlﬁcultad de
* hacer generalizaciones vilidas, si se puede hacer un planteamnento ampllo el
ferrocarril monolitico sencillamente no funciona ‘bien en una economia de mer-
cado en que debe c()mpetlr con agentes del sector privado, adccuadamente (es
decir, hgeramente) reglamcntados espcc1a]mente las-empresas de transporte por

camlones Todos los intentos por: comercnahzar o “transformar en -sociedad -

_ anénima” o por aumentar el papel del sector pnvado en las acnv:dades ferrov1a-
_rias hant comenzado con una u otra forma de reestructurar la entidad ferrov:ana. J
Por consiguiente, si bien la solucién detallada variard de un pais-a otro, a medxda'f_
que una economla se orienta més hacia el mercado con una mayor competericia
en ¢l sector del_transporte, la necesidad de reformar el ferrocarril. monolmco y
convertirlo én una entidad de” transporte . sensiblc al mercado sigue s:endo un

 objetivo fundamental y ‘universal. . : -
o - e y
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EL COBRO DE LA INFRAESTRUCTURA CUANDO
SE SEPARA LA GESTION.DE LAVIA . .
_  DE LA PRESTACION DE LOS )
. SERVICIOS FERROVIARIOS

- Edicién técnica de -
. .« . -
" Beatriz Freire -

AL EL MODELO CARRETERO DE REESTRUCTURAClON
\ FERROVIﬂRIA '

N '/’ .

1. Antecedentes  ~
P or ]as razones expuestas en e] capltu]o anterior, las ﬁnanzas piblicas de los

paises latinoamericanos no pucden seguir soportando la presién del financia-

miento de las empresas ferroviarias sobre el erario nacional. Ademis, en el caso-
de muchas de éstas, el deterioro de la infraestructura, las locomotoras, los vago-
nes, etc., como consccuencna,dc la falta~durante década§ de una conservacién
aprapiada, es tan grave que ha llegado a comprometer su existencia misma. Esto
ha llevado a Ja conclusién de que s6lo una importante incorporacién de capital
p/n'vado\ pucdc haccr que el fcrr’ocarri] llegue a ser viable ‘en el futuro.

Como se explicé en el capitulo I, existe un amplio espectro dc opcxoncs para .
Teestructurar un ferrocarril, pero en los Gltimos. afios alcanzé prominencia un ’
modelo de reestructuracién que perniite la i mcoxporacwn de capital pnvado y que
al mismo tiempo tiene, potencialmente, la ventaja de poner al transpdrtc carretero

y al ferroviario eh lgualdad de condxc:oncs Este modclo que algunos denominary

~

.Consultora, Unidad de Transporte de la CEPAL./ o
. ) 5 R ) . ./ -

AN
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“modelo carretero” pbr su similitud con las circunstancias en que desarrollan sus

actividades los transportistas ro'do?iarios, consiste en la “separacién” de la pro-
piedad de la infraestructura —en manos del ferrocarril estatal o de una eittidad
adminis\tradora auténoma-— de 1a gestién de los servicios de transporte.

2. El. modelo carretero enla Comunidad Econémica Europea

En Europa, en general, uno de los factores que ha influido en la reorientacién de

/. los ferrocariles al mercado es la Directiva de la Comunidad Econémica Europea
(CEE) sobre el desarrollo de los ferrgcarriles comunitarios (véase el texto de l;l i

Directiva en el apéndice de este libro), que promueve ¢l acceso competitivo de.

las empresas operadoras de transporte ferroviario internacional a:la infraestruc-
tura de cualquier ferrocarril de la Comunidad y, por ende, los mouva a mejorar
su competmwdad :

Asimismo, en esa Directiva se disponen varias medidas que tienen por ob]eto

"‘facxhtar la adaptacién de los ferrocarriles comunitarios a las necesidades del
‘mercado Ginico y aumentar.su eficacia”, entre las cuales s¢ destaca la separacién

entre la gestion de la infraestructura ferroviaria y la /exp]otacién de los servicios

- de transporte. Esta medida pondria al ferrocam] bajo ¢l sistema conocido como
' ) “modelo carretero”, €n que existe una empresa de transporte que no se ocupa de

la creacn()n ni de la conservac:on de la infraestructura sobre la cual transxta

B.LA TARIFICACION DELUSO -
DE LA INFRAESTRUCTURA

1. Consideraciones generales -

Algunos gobiernos de Ia regi6n estin considerando el “modelo carretero” como
opcién para la reestructuracién de los ferrocarriles y otros ya se.encuentran en
el proceso de dotar a sus empresas-de nuevas estructuras orgénicas que les per-
mitan celebrar acuerdos con empresarios privados para la fqnnac'idn de empresas
mixtas —como en Colombia y Chile— o para la explotacién del servicio de trans-
pone ferroviario en concesién, como en Argentina. El simposio cont6 con
valiosas exposiciones sobre estas experiencias nacionales, que se incluyen en los
capitulos IV (Argentina), V (Chile) y VI (Colombia).

14

= Por las razones expuestas en las secciones precedentes, al programar ‘el
. simposio se estim6 que debia dedicarse una jomada completa, del total de tres,

al andlisis del tema de la tarificacién por el uso de la infraestructura, que esti
estrechamente pelacmnado con la aplicacién de este modelo. A continuacién se
examinan algunos de los puntos claves tratados en esa jornada.
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’ 2 La falta de equldad competltlva L

. )
~ Como ya se scna16 uno de. los atractlvos del modclo carretero” es que. puede
contribuir al logro de la equidad competitiva entre los modas ferroviario y carre--
tero, Para comprender en qué radica la falta dee uidad competitiva entre ambos
modos cabe citar algunos conceptos contenidos ZE la exposicién del Ministro de
Transportes y Telecomunicaciones-de Chile, sefior. Germédn Molina- Valdivieso,
en su discurso de’ inauguraci6n de la XXVIII Asamblea General Ordmana de la -
ALAF en el marco de la cual se rcahz(’) el snmposno a saber: N
“Se deben superar las dlstorsmncs del mcrcado de trzmsporte generando con-
diciones de equidad en ]a compctencna mediante la lgualdad“de trato econ()-
_mico para los distintos modos (carretero y ferroviario, f\mdamcntalmente)
Al respecto, el distinto tratamiento que recibe la mfraestructura representa
la mayor causa de distorsién en la competencna entre los modos carretero\y
ferroviario en ]a actualidad.

. )

”En este scnhdo una meta objetwa es lograr que cada modo de transporte

tenga un cafgo por uso de la infraestructura equivalente al costo que por

dicho concepto se ocas:ona (mantenimiento, reposwnbn ‘etc.), eon 1o cual se:

garantizaria una correcta asignacién de los recursos econémicos, dentro del ;
sector del transporte, y entre éste y los demds sectores de la economia.

En la’préctic/a las carreteras r\o son adééﬁ‘adamente tadﬁchdas, con lo-cual

se produce un subsidio implicito al transporte rodoviario, en tanto ‘que los

. ferrocarriles deben asumir Ja totahdad Q gran partc, del catgo\ de la mfra-

cstructura que utlhzan . ’

N

N BN

’;Esta ineqdidad setraduce en una pérdida real de- competitividad de los
modos no subsxdlados cspccxalmente grave.en un'mercado de servicios alter-
‘nativos, en que los afectados por esta discriminacién econémica son crecien-
temente desplazados de] mercado, con la consngulente subutlhgauon de la
capacndad mstalada ‘ ‘

/

Una: forma de poner remcdlo a ]a falta de equidad consiste en establecer un
_sistema de tarificacién adecuada a los transportlstas rodoviarios por el uso de ]a
infraestructura vial. Al respecto, el simposio conté. con los resultados’ de una
investigacion metodo]oglca realiZzada por la Umdad de Transporte dc la CEPAL,
que figura en el capltu]o XV - - \

/
~

/Otra forma, como la aplicada en Colombia, que se examijna mis adelante,
consiste en establecer una politica de financiamiento estatal de'la infraestructura
- ferroviaria .y su rchabilitacién, /’para no gravar en forma poco equitativa a las

empresas —privadas o mixtas— que operen el servicio de transporte ferroviario:

N - -

.




Sm embargo, aunque un goblcmo pueda dcc1d1r compensar la falta dc equi-
~ dad en cuesti6n, subsidiando las empresas operadoras de los trenes o compensén-
dolas con una parte del costo de Ja infraestructura que utilicen, siempre habré

interés en-que se planifiquen y controlen las obras de mantenimiento de la via

férrea con un_ criterio de optimizacién, a fin de reducir al minimo los costos
netos totales, especialmente si éstos son financiados por la sociedad en su' con-
junto. Un primer paso en ese sentido es el conocimiento de la variabilidad de
€sos costos.

3. La variabilidad de los costos de
conservacion de la.via férrea

~ Si se aplica el “modelo carretero” —a menos que ¢l gobierno decida asumir todos

los costos de la infraestructura, incluidos los dé conservacién— cabe formular
&uﬁa pregunta fundamental: ;jcudnto deberian pagar los usuarios de la via a la
‘otra entidad u organismo encargado de proveer la infraestructura? Mejor dicho,
(cudles deberfan ser los criterios para fijar el monto del peaje por el uso de la
_infraestructura? ) . -

- ~

sable para cualquier gobierno que decida incorporar capital privado para reestruc-
turar sus empresas ferroviarias, adoptando ese modelo y separando la gcétic’)n de
la via de la de las operaciones. ;Por qué? Porque hay dos grandcs caminos para
~ llevar a cabo una reestructurac:on de este tipo.

Uno consiste' en formar una empresa para ]as operaciones de carga por
ejcmplo y vendér acciones en clla, que probablemente va a ser el camino que
se siga en Chile. Sin embargo, ;c6mo puede un inversionista decidir si ésta es
‘una buena o mala inversién? Para hacerlo debe conocer de antemano el monto
‘que debe pagar la empresa de carga al duefio de la via. Si no se sabe eso, es
- muy. d1f'c11 proyectar la rentabilidad de la empresa y, por ende es tamblén muy
dificil’ saber cudnto valen las.acciones.

Otro camino es licitar e] servicio de carga como concesién. En ese caso,

{c6mo puede una empresa calcular cudnto deberfa ofrecer por la concesién de la

carga si desconoce cudnto va a-tener que pagar por el uso de la infraestructura?

Desde el punto de vista de la tarificacion por el uso de la via, probablemente
hay consenso en que cualquier usuario debiera pagar ~por lo menos— el costo
evitable, vale decir, el costo que él mismo genera por el hecho de usar la via en
lugar de no_usarla. ;A cudnto asciende ese costo evitable? En un extremo, en
via$ con /una densidad de trifico, muy baja, es insignificante. Pu/esto‘que la via
ya existe y se estd manteniendo en un cierto nivel de calidad que satisface, por

ejemplo, determinados niveles de seguridad o de otra indole, probab]emente

cuando el trificoes muy bajo su incidencia puede considerarse nula.
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‘En la: Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles (RENFE) como se- 1

exphca enel capitulo XI, prlmeramente han clasificado la red segiin los servicios

requeridos por los distintos operadores, para luego determmar los recursos dev\
conservacién que éstos exigen. Luego, al conocer los costos que ha significado

la-conservacién de la via y los trificos que los han originado, estin en condicio-

“nes de establecer que s6lo 34% de ellos son costos dire\ctamente asignables a las -
‘variaciones del trifico, en ¢l Corto plazo. En otras palabras, en la situacién actual.

los costos ﬁjOS ascienden a 66%.

.

Esta estructura de costos se explica porque en la_RENFE, como en otras

empresas de ferrocarriles grandes, existe una fuerte estructura fija, cuya ng:dez
procede, en parte importante, de la inflexibilidad de modificar la dotacién de
FECursos humanos de 14 Unidad de Infraestructura frente a cambios en el tréﬁco.
El personal de esta unidad tiene un costo fijo que debiera ser promediado tenien-
do en,cuenta los flujos de trifico, de acuerdo con la intensidad. Si el tréfico dis-

‘minuye, el promedio que ha de distribuirse serd proporcionalmente mayor.

“

4. La calidad de la via ferroviarla -
y la tarificacion de su uso

(

Entre los elementos cruciales para la determinacién ‘de férmulas que. podrian

/

aplicarse en la tanﬁcacnon por el uso de la infraestructura ferrov:ana estan las

caracteristicas del disefio y de la construccién de la infraestructura y el estdndar
~ de calidad que se requiere mantener. Sobre este punto, hubo gran interés en el

’ simposio por conocer las técnicas de diagndstico expuestas por-la RENFE y la’

maneraen que se aplica.el conocnmlento del estado real de la.via para facilitar Ja
 gesti6n exitosa de la infraestructura. La metodologia empleada se describe en el
capitulo XI. /

Al respecto, hubo consenso en que en América Latina“hay una gran necesi-
“dad de ir mejorando la informaci6n acerca de las, vias en cadai pafs, y serfa muy

parar ¢l estado real de la via.con las normas de calidad que se hayan fijado para
responder a las necesidades del mercado. En este mismo contexto también puede
resultar de ‘gran utilidad a los decisores referirse a la presentacién esquemdtica
hecha por la RENFE respecto de las ventajas y desventajas de los diversos mode-
los de organizacién de la gestién d; la infraestructura ferroviaria, en cuanto a

variables tales como Ja ¢ ‘eficiencia enla gestién”, las * repercusnones laborales”,.

y otras. .

Por supuesto, hay otros elementos que mcnden también en ¢l costo de la con-

servacién de la via, como son los 1é]at1vos a la dindmica del paso de los trenes
(las cargas dindmicas que transmiten a la infraestructura, que a su vez, se rela-
cionan con las cargas estiticas y la velocidad), pero todos’estos factores tienen

N

| s

- til poder introducir las mencionadas técnicas. S| ello ocurre, serd posible com-
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efectos dificiles de aislar para. adopiar determinaciones cdncluyentes Sélo es -
posible conocer aproximadamente la incidencia de las modificaciones en algunos-
de los factores que mﬂuyen €n mayor medlda enla degradac1on de la cahdad de
1a via.:

\ . i
\ .

./ .Otro aspecto a considerar en la tarificacién ferroviaria es la no simultaneidad .
de uso. Esta caracteristica plantea un problema de cobro por el uso de la capaci-
dad de la infraestructura frente a 1a demanda de la via por parte de varias empre-
sas de servicios ferroviarios. En estos casos, cabria considerar el principio de
cargar a los potenciales usuarios el costo de oportunidad del uso de acuerdo con
algiin sistema —de subasta o precios administrados— que habria que definir con

. 1a.autoridad competente. Véase el capitulo XII sobre e acceso competitivo a una

- -via férrea en condiciones de desreglamentacién. © . !

’En relacién con estos temas, se mencioné en el simposio que en la‘Univer- |
sidad de Chile se ha desarrollado un modelo simulatorio deoperaci6n ferroviaria
que permlte analizar problemas de capacidad y definir cuil podria ser una fun- -
ci6n de ‘costo de largo plazo en materia de sefializacién y comunicaciones y con- ;
trol de trifico. Los resultados de esta investigacién —parcialmente financiada por
la:Empresa de los Ferrocarriles del Estado de Chile— podrian servir de base para
calcular una tarifa aplicable a la infraestructura, a fin de compensar Ia capacidad .

K ’de la via y no Gnicamente su deterioro. ,

C. LA TARIFICACION DEL USO DE LA VIA FERREA |
Y LA POLITICA NACIONAL DE TRANSPORTE

. 1. Aspectos generales o I

Sl bien existe abundante hteratura tanto en el campo econémlco como en el de "

~ la ingenieria ferroviaria, que da respuesta a amhas preguntas en términos técni-
* cos, la decision respecto de los criterios para fijar la calidad de la via'y el nivel

de cobros a los usuarios debe ser tomada en el contexto de la politica nacional
de transporte. Esa decisién afecta no sélo a la empresa encargada de proveer la
infraestructura, sino a todo el pais, puesto que predetermina c6émo —es decir, por
qué modo- se van a transportar los productos. La decisi6n final es esencialmente
de cardgter politico-normativo y estd estrechamente relacnonada con los ObjethOS
que el goblemo tenga respecto del sistema de transporte. \

De acuerdo con la teoria econémica tradicional, no.se deben’a cargar un pre-
cio superior al costo marginal. De esa manera, se evitaria distorsionar los precios
relativos en la economia. Sin embargo, el monto que se deba cobrar no es una
decisi6n técnica o econdmica, sino esencialmente politica, que implica determinar

] pe
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a qunén debe. asngnarsc -el (:osto a la economia en 'su conjuntp o al operador de ' ,
transporte ferroviario. De todos modos, depende. también del nivel de especifici-
dad al que se qu1cra llegar. Por supuesto, se podria establecer un aranccl diferen- /
cnado para dlstmtas secciones de la via. B ~ N

Sm embargo cada paxs adopta la politica que sirve mejor a los objetivos |

- nacionales. A este respecto, se hizo- mencién en el simposio que en los Estados =~ '

Unidos, el Congreso legislé para que ningln ferrocarril cobrara a National Rail-

road Passeénger Corporation (Amtrak) por el uso de la via més que los costos

evitables. A fin de que‘e] transporte ferroviario de pasajeros no desaparecnera, el

C(mgrcso estaba dispuesto a subsidiarlo, pero no a aceptar que una parte de ese.’
subsidio pasard.a los ferrocarriles que eran duefios de la mfraestructura Mediante

‘el cobro de los costos evitables, se aseguraba que éstos no iban a ganar ni a \
perder al cumplir con la oblrgac:én d; dar derecho de paso a los trenes de -
pasaJeros por\ sus vias. .

2 El acceso competltlvo y la farlflcaclén del uso ’
de fa Infraestructura ferrbvlarla en Colombla
-Resulté de especxal interés conocer en el snmposno la polmca aplicada por e]‘ o
Gobiemo de Colombia, descrita en el cap’tulo VI, para tanﬁbar el uso de la via- ‘
ferroviaria entregada en administracién a FERROVIAS, y en partlcular, algunos
’ de los cntenos definidos para ﬁjar estas tanfas los que se fesumen a continua-

i) FERROVIAS, por disposiciones de la ley que la cred, debe cobrar por
el ‘uso’de la infraestructura ferrovnana que administra una tarifa que le
permita cubrir sus gastos de operacién, incluidos los comspcmdlemes
a la conservacién de la via enun nivel adecuado de calidad y seguridad,
" como asimismio, obtener un margen de utlhdad por sobre esos gastos .
.asf sea pequeno; - R N
1)) la empresa ne ‘puede cobrar el costo de. caplta] correspondlente ala
~ construccién de la mfraestructura porque ésta.la’ rec1b16 libre de cargo;
iii) FERROVIAS tampoco puede asumir el: costo de la rehabilitacién de la
‘via, pues el gobierno, teniendo en cuenta que ésta no es yesponsable del
-mal estado en que la recibi6, ﬁnancxara su rehabxlxtacxén con cargo al
presupuesto nacional; : .
iv) el gobiemo ha dec1d1do que no cobrari al usuario de la via férrea su N
~ costo de capital ni el costo de su rehabllnam()t{ para que el operador de
transporte ferroviario esté en una situacién equivalente a la del trans\por-,
‘tista rodoviario, al que, hasta ahora, no se le ha cobrado la proporcién
_ correspondiente 2 la construccién dela carretera ni-sw rehabilitacién. = -

A



3. Ei acceso competmvo y Ia tanﬂcaclén en Europa

~En Europa en virtud deJa Dlrectlva de la CEE sobre el desarrollo de los ferro-
-carriles comunitarios, ya citada, es obligatorio mantener, como centros de ¢ostos '
separados, la contabilidad correspondiente a la gestién de la infraestructura ferro-
viaria y la de'la explotacl()n de los servicios ferroviarios. Es opcional la separa-
ciénen dos entidades orgénica o institucionalmente mdependlentes Esta separa-
cién se producird de todos modos en aquellos casos en que se haga efectiva “la
garamla de acceso a las redes ferroviarias de los Estados miembros, para las. -
agrupac:ones internacionales de empresas ferroviarias, asi como para las empre-
sas ferrowanas que efectien- transportes combinados internacionales de mercan-
cias”

De todos, modos, habrd que esperar que Ia Directiva sea reglamentada —en
particular, respecto de la forma en que se va a calcular la tasa por la utilizacién
de la infraestructura— a fin de poner €l transporte ferroviario en las mismas
condiciones que el transporte carretero. Para que ‘exista equidad competitiva, es
decir, para que los precios de los. modos de transporte competidores sean de
alguna forma comparables, la tasa por el uso de la infraestructura no debiera
refiejar todo el costo de su construccién y conservacién. Este planteamiento
todavia se esté debatiendo en el seno de la Comunidad. De todas maneras, una
vez que haya un pronunciamiento por parte de los 6rganos normativos de la
CEE, es probable que la politica al respecto tamblén se vea determinada por la .
po]mca de transporte de cada pals L

En el snnposno se mencionaron los casos de dos pafses europeos, Suecia y
Espana que ya han definido su posicién al respecto. En Suecia, donde existe
" total independencia entre la empresa de administracién de la via y la cncargada
de la operaci6n de los trenes —ambas estatales— el gobierno ha decidido que la
tasa que se cobre a los servicios de transporte ferroviario sea s6lo una fraccién
-del costo total del uso de la infraestructura, cualquiera sea la seccién de la via
que se utilice. Asimismo, en la actualidad, en ese pais, se estima que no debe
cobrarse por el uso de aquellos tramos subutilizados porque en ellos el costo
marginal de usarlos es practicamente nulo. h

En Espaiia, la RENFE —aunque cumple con la syeparacié'n contable de la ges- -
tién de la infraestructura como centro de costos independiente— no esté haciendo -
cargo.alguno a las unidades o lineas de negocio:por el uso de, la infraestructura.

- La RENFE estd organizada en 11 unidades o lineas de negocios, cada una de las
cuales tiene su cuenta de resultados, La Unidad-de Infraestructura estd compuesta
por dos subunidades: Gestién de Ja Circulacién y Mantenimiento de la Infraes-
tructura. Ambas tienen sus costos perfectamente identificados, pero éstos no se -
incluyen en el “margen de contribucién corporativo”, que es lo que suele cobrar-

'se a las ”lineas de negocios”. Esta politica de distribucién de costos.tiene por

‘
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objeto apoyar la cbmpeti'tii/idad de Ja RENFE como operadora de servicios ferro-
viarios, pues dada la envergadura de los montos involucrados (c1en(tos de millo-

- nes de délares en un ferrocarril grande como la RENFE), si las unidades de

negocios tuviesen que trasladar-a sus precios el costo total de la gesnén de infra-
estructura, quedarian fuera del mercado. :

—
|

D. CONCLUSIONES DE LOS DEBATES

‘Aunque, desde luego, la conveniencia de adoptar o no el “modelo carretero” es
un asunto que debe ser decidido por las autoridades pertinentes en cada pafs,
hubo consenso en convenir que éste podrfa suscitar mis interés, porque. permite

poner de manifiesto la necesidad de que tanto el modo ferroviario como el rodo-

viario tengan igualdad de condiciones iniciales para la prestacién de los servicios
de transporte en la reglén o « -

LS . \ - K
. \
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5

La separacxén entre la gestién de la infraestructura y la de ]os servncws
significa que los usuarios de'la infraestructura deben pagar un peaje o una tarifa

. por su uso. La determinacién del monto de este ‘peaje es un problema-de gran
'cdmp]ejldad que debe analizarse en el contexto de los ObjCIIVOS de eficiencia del

sistema nacnona] de transporte en su totalidad. S .

Asimismo, el tema de la fijacién del peaje no puede separarse de las inver-
siones en infraestructura ni de Jas normas de calidad que se establezcan para ella.

La teoria econémica y la ingenieria ferroviaria pueden contribuir ala Jetermma- -

ci6n de los cntenos que se adopten para ﬁjar el peaje

Los costos de 'la gestion de la ‘via son signiﬁcativos dentro_de los COStos
ferroviarios totales, pudiendo fluctuar entre un cuarto y un tercio 'del costo total.

La intensidad del tréfico, las velocidades de los diferentes trenés; los pesos por
"eje, las caracteristicas del terreno, los sistema de mantencién, la calidad de la via,

y muchos otros factores, influyen-en los c0’§tos de conservacién de la via. En
diversos estudios, se estima que sélo una parte quizis la mltad,\vana frente a

_cambios en el tmﬁco mientras que la otra es esencialmente fija, de manera que

s6lo es posible decir que una parte de los costos totales de la gestlon de 1a infra-

estructura es asignable a los distintos traﬁcos mlentras qué el resto sélo puede

asignarse de modo arbitrario.

Finalmente, del anilisisdel “modelo carretero” se desprende que cuando se

separan la gestién de la infraestructura y la gestlén de las operaciones, se genera
una seri¢ de problemas que no existen cuando una sola empresa tiene la: Tespon-

' sabilidad sobre el total del proceso, como por ejcmplo el cobrar peaje por el uso
de la via.

[
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Sinembargo, la experiencia de Suecia al respecto es especialmente. ilustra-

tiva, porque si bien es cierto que se sacrifica una parte de la eficiencia productiva
_potencial de una empresa-unitaria, se introduce una transparencxa respecto de los
“aportes gubernamentales que no existe cuando es una sola empresa la que los
recibe. Asimismo, se libera a la-empresa operadora para- que pueda concentrarse

en la biisqueda de clientes y proveerlos de los serv1c1os que éstos realmente

‘ neces:tan j h . ) . A

Poner al cliente

" -en el centro de
atencién de toda
la organizacién
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E 1 transpone ferroviario tiene’ ventajas proplas superjores al transponc por

carretera. para | el dcsplazanmemo de“grandes volimenes de trifico a larga
~ distancia, apar{c de’ Ser menos daiino para el medio ambiente, por cuanto .

consume menos combustlb]c Diesel por tonelada kllémetro o bien consume

electricidad no contaminante, y constltuyc una altcmatlva para aliviar e] cqsto de

la congestién vial. : : ! .
. AN . ‘\\’ . o

* Estas dos Gltimas ventajas del ferrocaml son especnalmente 1mportantcs en

una coyuntura de amenaza de destruccién del planeta, por los miles de millones
de toneladas de diéxido de carbono que se liberam afio a afio hacia la estratésfera,
- causando el denominado cfecto de inyernadero, y por_el costo que significa a
/ los paises el tiempo perdido-como consecuencna de la congestién vial. En los

Estados Unidos, se estima que por este concepto se desperdxcnan miles de mxllo-‘

4

nes de horas de vida al ano: - i

N

Sm embargo, las empresas ferroviarias de muchos de los paises mﬂustnah-

- zados y de los paises en desarrollo, incluidos los ]atmoamencanos enfrentan una -
profunda crisis, que ha’ conducido a sus goblemos a decisiones de. reestructura-
cién o privatizacién que tendrin enorines consecuencias en los afios venideros. ;

" 1
/

*Consultora, Unidad de Transpo;le de la CEPAL - . ‘7 ) o f\/“k
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Asimismo, es'evidente :que a los gobiernos les interesa definir f6rmulas,
dentro de la politica naciona} de fransporte, para lograr que las mercancias y los
pasajeros tengan sérvicios adecuados y econémicos. En ese contexto, es impor-
tante que los planificadores presten atencién a la forma en que se deben deter-
minar las tarifas, la existencia o no de subsidios y la manera en que se debe
entregar el uso de la via férrea y la explotacién de los servicios de transporte
ferroviario 3l sector privado o ,a/c\mpresgs mixtas formadas a tal,efecto.

Cuando hace dos décadas por ejemplo, los ferrocarrjles privados norteameri-
“canos abandonaron los servicios de pasajeros, el Gobierno y el Congreso de los.
Estados Unidos decidieron establecer por ley una empresa estatal de servicios
“ferroviarios para pasajeros, la National Railroad Passenger Corporation (Amtrak).

* Esta empresa desde sus inicios se esforzé por modificar varios aspectos que

conspiraban contra la calidad de los servicios y la viabilidad econémica de los

mismos. En primer lugar, negocié nuevos contratos de trabajo con los sindicatos
del personal de los trenes y de los maqumlstas, alcanzando su mayor ¢xito

cuando éstos aceptaron el pago de ocho horas por el trabajo de ocho horas en

_lugar de hacer que-el recorrido de 100 millas se considerara equivalente a ocho -
horas trabajadas. Asi, en un esfuerzo permanente por aplicar métodos de raciona-
lizacién como empresa privada con objetivos comerciales, Amtrak, queen 1976
apenas cubria 42% de sus costos con mgresos propios, actualmente autofinancia
_80% de sus’ operaciones. :

Asimismo, en la Repiiblica Federal de Alemania, el gobierno estd haciendo
una enorme inversién en el sistema ferroviario, que desde el punto de vista de

" la sociedad alemana se"’ju’stﬁca porque ahora tiene los instrumentos legales para

reestructurar la empresa de ferrocarriles federales alemanes, y gradualmente lo-
grar que ésta se concentre en las actividades para las que tiene mayores ventajas,
como la prestacién de servicios de larga dlstancm y ‘a alta velocidad. Asimismo,
est4 dispuesto a subsidiar el transporte de pasajeros para desplazar hacia el ferro-

. carril los viajes que actualmente se realizan por automévil y autobis, congest10~

“nando las saturadas autopistas y carreteras. Como Alemania es el principal pais

de trinsito para pasar de Europa del Este a la parte occidental del continente,

~ ésta es una medida muy importante y lo serd mucho més cuando se estabilice la
‘situacién econémica en los paises del Este. Por otra parte, existe presién de la

- Comunidad Econ6mica Europea (CEE) para que los gobiernos tomen medidas

a fin de reducir la emisién de diéxido de carbono en todas las actividades econ6-
micas, incluido el sector del transporte. Obviamente, en este aspecto el ferrocarril
resulta favorecido’ por utilizar energia no contaminante. '

Sin embargo, como bien lo sefiald el sefior Ministro de Transportes y Tele-
comunicaciones de Chile en 1a sesién inaugural de 1a XXVIII Asamblea General
Ordinaria de la ALAF, previa al simposio, si la empresa —privada o mlxta— que
presta el servicio de transporte ferroviario debe pagar todos los costos de la ‘
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infraestructura, queda en situacién de desventaja competitiva frente al transporte:

| carretero, que en casi todos los paises recibe un subsidio indirecto al no tener
que absorber la totalidad del costo por el uso de la v1alldad Ty

) Por esta razon, result6 de la mayor unportancna enel simposio examinar los
~ antecedentes-relativos al cobro de la infraestructura cuando se separa la gestién
~_de’la via de la prestacién de los servicios fcno\hanos, tema que se analiz6 en el
capitulo precedente. R \ /,
Sin embargo, como se hizo asimismo evidente en los debates, la empresa
ferroviaria no debe concentrar todas sus energias s6lo en lograr equidad competi-
tiva. Aun si tuviera €Xito en su empefio, ello no le serviria de mucho si al mismo
tiempo ignorara las seiiales del mercado, ya sea porque est4 limitada para actuar
/con abjetivos comerciales, debido a su constltumon orgémca 0'por. SImple inercia
_heredada del pasado.

A

¢

Por lo tanto, la supervivencia del ferrocarril como modo de transporte, en

América Latina o en cualquier otra parte, no serd posible si no se logra introducir

mejoras en la gestién, que pc:rmlta atender las necesidades de los clientes con

servxcxos “de calidad. -

|
¢

En el simposio hubo marcado interés por conocer otros ejemplos de estas
~mejoras, tales como la introduccién de circulos de calidad en el Ferrocarril de

Antofagasta a Bolivia (FCAB) y en'la Red Nacional de los Ferrocarriles Espafio-

IN

les (RENFE). En las secciones siguicntes se presenta un breve anélisis de los -

debates acerca de la-supervivencia de las empresas. - \

N L . -

J
Ji

1. Antecedentes ,
Existe consenso en el sentido de que los ferrocarriles son empresas con serios
problemas, muchas veces de demanda y casi siempre de costo; ello obedece, por
un lado, a que no producen los servicios que los clientes qu:eren, pues no logran
competir con ¢l transporte carretero ni en calidad ni en precio y por otro, a que
muchas veces se sitian en segmentos donde la competltlwdad es muy dificil, o
SImplemente descundan la gestion comerCIal ‘ , ~

i ‘
B. ;COMO LOGRAR LA CQMPETITIVLDAD?F T

En el simposio, se sefialé que en algunos circulos existe la impresién de que

las empresas ferroviarias justifican su falta de compctmvndad —aun en el mercado.

‘del transporte de carga, donde tienen ventajas tecnologxcasr y se aludi6-a los,

1mped1mentos mstltucmnales que entraban o hacen casi lmposxble su.gestion

~
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~ comertcial. Las trabas institucionales, que efectivamente existen, estin desapané-
ciendo en muchos paises, como lo muestran las resefias sobre experiencias nacio-
nales prekkcntadas‘en la segunda parte de este libro. Hubo consenso en cuanto a
que, si los ferrocarriles establecen un estrecho contacto con sus clientes ppten-/
ciales y actian-con nuevas técnicas de gestion y mercadeo, podrin apoderarse de
sectores importantes del mercado. ‘ A :

2. Libertad de gestién
El pritner requisito para avanzar en el camino de la gesti6n del fenécarﬁl como
empresa comercial consiste en que se formulen objetivos que sean traduciﬁ]q:s en
metas cuantificables'y controlables. Esto s6lo es posible si los objetivos estén en
€] marco de estructuras orginico-legislativas que den libertad a cada responsable
de un “género de actividad” (véase la explicacién de este término en el capitulo
" I) —o “linea de negocio”, como se denomina en Espaiia— para podcr abandonar
el servicio en un tramo dado si el Estado (en representaci6n de 1a comunidad)
~no estima justificado extender un subsidio para compensar la diferencia entre la
tarifa y el costo de ese servicio, por ejemplo. Esa misma libertad mstltucmmﬂ
podna facilitar 1a rotacion de los activos —especificamente, del matenal rodante—; ‘
asigndndolos a aquellos servicios donde fueran mds rentables. o

De esta manera, las empresas ferroviarias estarin en condiciones de éoncen-
trarse en los métodos para hacer viable su participaci6n en el mercado, mediante
1a calidad del servicio, la puntualidad de sus trenes, y el suministro de equipo
especializado (como por ejemplo, equipo refrigerado para el transporte de ali-
mentos perec1b]es) en suma, todo aquello que responda a las necesidades de los )
clientes.

En los Estados Unidos, por e]cmp]o hace una década se implant6 la desre-
glamentacnén gubernamental de los servicios ferroviarios de carga, lo que se
tradujo en una mayor libertad de las empresas para ajustar su oferta a las realida- :

des del mercado. Actualménte, los ferrocarriles operan sobre bases comerciales

y estdn respondiendo adecuadamente yjc\on sensibilidad a las necesidades de los’
i clientes. De ese modo, aunque en ese pais los camiones pesados se benefician
por la politica tributaria del gobierno, en el sentido de que no pagan los dafios
~a la infraestructura vial que utilizan, el ferrocaml  logra ser una industria compe-
_titiva y econémicamente viable. Segiin estadisticas del Banco Mundial, €] modo
ferroviario transporta 33% del trifico, medido en toneladas-kilémetro, de un
potencial de 35% del total nacional. o
3. Técnicas de gestién de calidad
“.Las técnicas de gestién de calidad tienen elementos intrinsecos que permiten
vincular la gestién de los recursos humanos con €] mejoramiento de Ja calidad

~
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“dél servnc:o En especnal porque- facnhtan en gran medida dos cosas lmportantcs

i) “el cambio cultural” en las enlp,resas pues el logro de la calidad:demanda una
importante modificacién de las’conductas, y actitudes por parte de la administra-
cién de‘la empresa y de los trabajadores, y ii) la real integracién de todo-el
personal de la empfesa en torno ala satisfacci6n personal del trabajo bien hecho.
En €l simposio hubo dosexposiciones, que se resumen a ¢ontinuacién, acerca de
la aphcacn(’)n de estas técnicas en el FCAB y la RENFE.

- a) Su apllcac 6n en el FCAB

e ‘
En Chlle el Ferrocarril de Antofagasta a Bo]Ma compa ia pnvada con més
de 100 afios de exnstehcna originalmente fundac(a por empresarios bntémcos, se
habia fosilizado y tenia una fuerte organizacion sindical que era reacia al cambio.
Con un comportamiento orgamzacnonal tlplCO -del monopoho se rehusaba a acep--

tar la realidad de 1a competencia del transporte rodoylano. Cuando el mercado

se volvi6 altamente competitivo, la empresa empez6 a perder negocios y llegé un
momento en que comenzé a generar pérdidas. Frente a estos hechos gran parte
de su personal se habia resignado a la inevitable desaparicién de la empresa. Asi,
en los aftos setenta, se vio enfremada a los mismos problemas que/hoy tiene la

T mayona de los ferrocarriles estaiales en América Latma .

Luego de haber tomado la: ddmnmstracnén un gmpo de ejecutwos j(’)vencs

sin tradicién ferrovnana que los’ atara al pasado, actualmente -generd utilidades -

con la venta de sus servicios. El proceso de recupetacn()n se cumphé en dos
etapas. La pnmera consistié en rees&ructurar la empresa para hacerla mis sensnble

a las demandas del mercado. En esa etapa se redujo el personal de 1 700-a 900"
personas después, se realizaron importantes cambios en la rotaciéon de los activos; -

para abtenerla mdxima rentabilidad del escaso capital disponible. Asnmxsmo se
introdujeron innovaciones en la gestn(’)n comercial, y se bajaron los coslos Final-
mente, se logré recuperar gran parte de los negocios. .

En la segunda etapa los ejecutivos se preocuparon de formular una estra-

‘tegia de largo plazo que.le dicra continuidad a la empresa. En especial, émpren-

dieron .un programa de mejoras de la calidad- del servicio, porque se dieron

cuenta de que si no lo hacian les iba a ser muy dlf’cﬂ retener la clientela que -
, lban recuperando ‘ '

. A

Una parte 1mportame de 1a puesta en marcha del programa fue el empeio
-aplicado a hacer un buen dmgn(’)stlco de los problemas que debfan solucionarse.
y a realizar un seguimiento de los cambios que se iban implantando, ¢ asi como

de las repercusiones de éstos. En seguida, hubo una etapa de entrenamiento en
 técnicas de supervxsxon y hderazgo con pamcular atencion a todo el proceso de

las/comumcamones

N
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La parte més dificil fue establecer c6mo se iban a medir las mejoras de
calidad, porque dentro de la empresa no habia experiencia en materia de observa-
cién sistemdtica de la realidad, como tampoco personal superior técnicamente
“calificado que tuviera prictica ‘en la formulacién de normas de este tipo. Sin
_ embargo, los ejecutivos logfaron adoptar un modo de administrar la empresa A con
reglas 1o suficientemente espcc1ﬁcas para no generar confusién y lo bastante
flexibles para no provocar rigidez y entrabamiento en las operaciones. El mensaje
final de 1a experiencia del FCAB es que, para lograr que los circulos de calidad
tengan resultados positivos, se requiere de una gran dosis de perseverancia, auda-
cna y compromiso con la meta que se pretende alcanzar: la supervwencna de la
empresa.

\b) Su aplicacién en la RENFE

- En la RENFE, se ha hecho conceptualmente una diferenciacién dependiendo
de quiénes participan en los grupos de gestién de calidad. Se denominan “grupos
de mu\:natlvas en mejoras” al personal que trabaja en un determmado dmbito y
se concentra en la solucién de un problema que directamente les concnerne para
-distinguirlos de los equipos de expertos externos, a quienes la RENFEpucde
‘contratar para que aporten ideas sobre algiin problema especifico.

En el simposio se citaron dos ejemplos sobre la labor de algunos de los
~grupos de iniciativas que han conseguido ahorros de costos considerables. y
mejoras de calidad, haciendo suyos los problemas que se les presentaban. Por
ejemplo, ante la existencia de dificultades importantes con los enganches de las
locomotoras, se formé un grupo de iniciativas/en mejoras con el personal de esa
drea, y mediante el uso de técnicas como el diagrama de Pareto y el trabajo orde-
nado, s logré en pocas horas una solucién que significé aborrar 100 millones
de pesetas, es decir, un millén de délares, aproximadamente. -

s

Sin embargo, desde el punto de vista de la méjora de la calidad del servicio,
parece més interesante el segundo ejemplo, pues muestra cémo en la RENFE se
han preocupado de producir un cambio muy positivo en 1a actitud de todos los
que tienen cualquier responsabilidad administrativa, acostumbrindolos a tener

- presente que lo mds importante es lo que piensa el cliente. Esto se ha logrado
mediante encuestas para detectar las expectativas de los clientes, las que luego
se traducen en indicadores de calidad, que posteriormente se expresan en fichas
de trabajos especificos que deben realizarse para satisfacer el indicador o norma
en cuestlon

La principal aplicacion de este enfoque consistente en perfeccionar la
satisfaccion de los clientes se ha realizado en la denominada Unidad de Cerca-
nias; y especificamente en el niicleo de Madrid, donde hacia aproximadamente
seis meses habian puesto en servicio la linea de alta velocidad (AVE). Después

~
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de realizar alrededor de 6 100 encuestas mensuales en varias estaciones, se.

‘procesé’ esa informacién con técnicas estadisticas para obtener Ia distribucién
media de las opiniones de los c]icntcs Los resultados fueron agrupados por tipos

de linea y luego por temas, como la limpieza de una estaci6n. En el gréfico IL.1
se ilustra la secuencia del paso de una expectativa del cliente (“limpieza del”
tren”, por ejemplo), a- la norma correspondiente: “ASB 02”, y el modo en que’

ésta se desglosa en grupos de tareas bien definidas que contribuirdn a cumplir la
norma o estindar de limpieza quc?pucdc satisfacer |a expéctativa‘dcl cliente.
* Aparte de la aplicacién de la técnica misma, lo destacable es que se da
‘importancia a la percepcibn de los clientes. Si una mayona de -ellos. dice que el
nivel de limpieza estd'en €] momento de la encuesta' por debajo de la-norma que
se estaba manteniendo, ello basta para que el gerente de la Unidad de Cercanias
‘Nlame al jefe de- la estaci6n y le indique que tiene que remedlarlo. El.asunto ya

no es una cuestnon dialéctica; si el cliente dice que algo estd mal ésa es la base

 sobre la cual se debe actuar. -

N

Otro aspecto de esta preocupacxon por la cahdad se refiere a la importancia
que se da en la RENFE a la vinculacién entre la planificacién de la estructura
de la via y su conservacién, y la sattsfaccnon de la\expectatlva de puntualidad.
Por ejemplo, también en relacién con el servicio en la linea AVE de la Umdad
de Cercanias, la RENFE ha logrado un nivel de puntualidad de'99%, con atrasos

inferiores a tres mmutos, plamﬁcando un alto estindar de calidad en la construc--
ci6n de esta via mediante una configuracion estructural fuerte, potente, pesada,

que ademds asegura pocos trabajos de conservacién y a’costos relativamente

bajos. Todo cllp permite que RENFE se concentre en la planificacién y supervn- ‘

'si6n de la conservacion, que e es contratada con talleres externos.

N

!

C. CONCLUSIONES‘DE LOS DEBATES

i

‘Aunque tradicionalmente se atribuye la crisis de los ferrocarriles a las trabas que

les impone su eondicién de empresas piblicas, en’ el simposio hubo maltiples’

comprobiciones de que ésta obedece mds bien al rechazo a la‘irreversibilidad de

los cambios de las circunstancias del pasado Muchas administraciones ferrovia-
rias se siguen concibiendo a si_mismas como “ferrocam]cs J¥-no COmo empresas
de servicio en competencia con el transporte carretero. Asn _contindan siendo

empresas “monoliticas”, que producen lo que les parece técnicamente eficiente,
sin prestar atencién al tipo de servicio que los clientes necesitan o desean, como

lo hace el transporte rodoviario. s -

- .
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En el caso de Ferrocarriles Argentinos, por ejemplo, hasta su reeStructuré-

* ci6én observé el comportamiento de un ferrocarril monolitico, y no como enﬁnea-

N

‘mente pudiera suponerse de un monopolio estatal porque desplazaba $610-8% del
total de la carga tran§portada en la Argentina. BN

. e .
La falta de equndad en el tratamlento subsndlado alos transpomstas rodovia-
rios por el'uso de la mfraestructurawna] de parte de la mayoria de los gobnemos,
no es tampoco el factor decisivo en la pérdida de los clientes del ferrocarril. La
pérdida de"competitividad obedece en gran parte a la no aceptacnén de que la

- empresa a ferroviaria es una e;npresa de servicios. Por lo tanto, cualquier poi’ ftica

de apoyo financiero gubernamental a los ferrocarriles, o en el futuro a las opera- ‘
doras de transporte ferroviario independientes de las admlmstradoras de las vias,

- no debe ser concebida como una n}ulcta en que apoyarse para ignorar las sefiales

5

del mercado y evnaf la reestructuracién con ObjellVOS comerciales.

Ello significa que una corporacnén estatal puede ser eficiente desde el punto
de vista econémico, si se organiza para lograr ObjcllVOS comerciales. En el caso

“de los Estados Unidos, cuando el Congreso cre6 Amtrak, 1o estaba pensando en

crear una empresa estrictamente con fines de lucro que se- autoﬁnancmra, sino

‘una entidad que, por un lado, preservara el transporte ferroviario de pasajeros

como una alternativa 4 los viajes en automévil, y por otro, se esforzara paulatma-
mente en reducnr a] minimo el subsidio del goblemo. ‘

El éxito/d\e Ia desreglamcntacién de los ferrocarriles estadounidenses fue
seguido més recientemente por cambios profundos y exitosos en los ferrocarriles
estatales de otros pafses, como Alemama Japén y Suecia. En el simposio, las .
exposiciones acerca de las expenencnas alemanas pusneron de manifiesto que;
para alcanzar un nivel real de competitividad, los ferrocatriles deben ser reestruc-
turados sin perder de vista las consideraciones sobre c6mo atender mejor-las

- necesidades de sus clientes. El abanico de formas u opciones de reestructuracién

es muy amplio, pero para obtener eficacia y eficiencia en el su}bse‘ctor. del trans-

porte terrestre es indispensable que, en cua]esquiera de ellas, el cliente sea el

centro de los objetivos de la empresa ferroviaria. Sl asi n0<ocum=, simplemente
dejarin de existir, como los dinosaurios. o . S

i

Una_vez que se ha log’rado reestmcturar la empresaferroviaria, es esencial

.'avanzar un paso mis adelante, modificando la gestién empresarial y €l incentivo

a las mejoras de calidad, hacia la supervivencia en el largo plazo como empresas
viables. En el simposio, se puso especial énfasis en que, por ser'el ferrocarril una

entidad de servicios, la calidad y motivaci6n de'su personal es mdlspensable. Por
medlo de técnicas, como la formacién de circulos de calidad o grupos'de inicia- ~

tivas en mejoras, que fueron resefiadas en esta opomuudad serd posible que la
empresa ferroviaria logre qentrar su actividad en la eficiencia para la satlsfacmén
de las necesndades y preferenc:as de los cllentes R
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Por 1ltimo, cabe destacér que por atractivos que sean los resiiltados de estas
técnicas de calidad; su mayor contribucién radica en que permiten promover el
trabajo en equipo y el establecimiento de buenos canales de comunicaci6n entre
la empresa y sus clientes. Esto dltimo, por si mismo, es un cambio crucial de
actitud que favorece la pos)blhdad de lograr la compctmvndad ‘del-ferrocarril -
frente al transporte carretero.
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LA REESTRUCTURACION DE LOS FERROCARRILES
. ¥ LA INCORPORACION DE CAPITAL PRIVADO: -
' LA EXPERIENCIA ARGENTINA

P
P

;. ’ : - \ ) g Pﬁresen\taciér\; de k
- ’ - Ignacio A. Ludueria’

o

~ A.LASITUACION ECONOMICA Y SOCIAL |

- / 1 Antecedentes

‘ a_experiencia argcntma en la rcestructuracxén de las cmpresas pwbllcas ‘es
L notable, ya que el proceso de cambios reallzados enel transporte en general _ ,
y en el transporte ferroviario en particular. ha sido ;y sigue siendo de una -
magmtud y celeridad muy pamculares Para que tales caracteristicas puedan ser
realmente apreciadas es preciso ubicarse  en el contexto politico y °
*fsocwcconémlco dentro del cual la Argentma encar() seme]ante empresa

Al asumir el actual Presidente de la Repiblica, Dr Carlos Saﬁl Menem, el
gobierno se propuso impulsar la reforma econémica prccedtda por la recupera-
cién de las instituciones democraticas y acompanada por la aphcaclél{ de nuevas
politicas externas que comenzaron a aplicarse desde medijados de 1989. Cabe
‘recordar que por primera vez, en seis décadas, un presidente elegido const:tuc:o- :
nalmente transferla ¢l gobierno a otro prcsndente elegido’ por el pueblo

- El actual presndente a travcs de su goblcrno esth rcvnmendo seis décadas
. de inestabilidad’ politlca dislamiento u;\temacmna] y creciente intervencién del

P

— ¥ ‘ o

. : . .
Interventor de los Ferrocarriles Argentinos.
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Estado como demandame de blenesy servicios, como empresario, a través de las
‘empresas piiblicas y como regulador permanente de la economia. Las consecuen-

cias de las viejas politicas fueron una declinacién econémica progresiva y un -

proceso inflacionario continuo y recurrente que desembocé-en la hiperinflacién

de mediados de 1989. No résulta casual, entonces, que el gobierno nacional, .

impulsado por la politica del Dr. Menem, decidiera adoptar un conjunto de
. medidas que arménicamente enmarcan la actual politica de privatizaciones.
: Tales medidas incluyen, entre otras, las que se exponen a continuacién. En
honor a la brevedad, sélo se destacardn aquéllas que afectaron de mancra més
directa el proceso de privatizaciones. . . Lo

i) Se eliminaron las trabas que existian‘para el ingreso de capiialesextmn-“ ,

jeros destinados a la inversion productiva en la Repﬁbllca Argentina; asi
como las trabas para el ingreso de nueva tecnologia. Si bien en la
primera de las licitaciones ferroviarias hubo un limite para el porcentaje
"' de participacién de las empresas extranjeras en la integracién de los
consorcios oferentes, €ste se eliminé en las siguientes. '

ii) Se redujeron sustancialmente el gasto’ piiblico y el déficit ﬁsca],

iii) Se puso en marcha un ripido y efectivo proceso de pnvatlzacmnes -de
las empresas piiblicas. Los grandes déficit de las empresas del Estado,
sumados al excesivo nivel del gasto piiblico de todo orden, dieron lugar
a medidas tendientes a lograr dristicas reducciones en aquéllos y signi-
ficativos aumentos en la recaudacién, en congruencia con la nueva
politica fiscal y la reforma impositiva. :

El Plan de Convertibilidad ha dado el marco juridico y filoséfico general
para el tratamiento de todos los temas que puedan afectar a la economia del pais.

2. Resultados obtenidos a partir de la
_politica del gobierno nacional

Son realmente significativos los resultados obtenidos a partir de la politica
general del gobierno, en tan breve plazo, si se piensa en lo lento y dificil que son
normalmente los procesos de cambios estructurales en cualquier sistema. Para
ilustrarlo, es suficiente mencionar la evolucién experimentada por algunos de los

\

resefian a continuacién: - o

indicadores més representativos de las variables macroecon6micas, los que se:

i) El producto bruto interno aumenté 8.5% en 1991.

ii) La produccién industrial se increment6 18.6% en el segundo trimestre
'de 1992, con respecto a igual periodo del afio anterior, y 28.6% si se
acumula su valor con el incremento de 1991 con respécto al de 1990.
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m) La mversx(’m bruta fija crecié 39%, con lo que €] aumento acumulado
lleg6-a 87.7%. { ; J

iv) El poder adquisitivo del salario medio aument6'4.5% y la demanda labo-
ral 47.7%, verificindose también incrementos en el nivel de ocupacién.

‘v) La fuerte reduccién de la tasa de inflacién permitié comenzar a hacer.

realidad el deseo de estabilidad de los argentinos, al pasar de niveles
que mostraban un indice de precios al consumidor de 75% mensual
promedio en el segundo trimestre de 1989, a una tasa actual de 1%
- mensual promedio, :
vi) La aguda disminucién del gasto publico y el 1gualmente pronunciado
"~ aumento de la recaudaci6n fiscal colocaron las cuentas ﬁscales enla
situacién que se muestra en el cuadro V.1

Cuadro V.1 By

MOVIMIENTO DE LAS CUENTAS FISCALES ‘
. (En millones de ddlares) » -

Descripcion 1988 1991 ° . Varlaclén

Superdvit/déficit = .. -6 100 . 200 - 63007
Ingresos 25700. - ‘31000 - 5300
Gastos - 31800 30800 -1000 -
Gobiemo nacional 16 800 12400 | . -4400
Gastos sociales de Ios ‘ ' S o
gobiernos provinciales ‘ 7 900 9300 - 1400
Beneficios de la o ’ . : ‘
: segundad social , : 7100 . 9100 ‘ 2 000

Fuente: Republica Argentina, Mmlsteno de Economla

i )

* Ademds, se ]ogré reestructurar’ la deuda externa y se estzi concluyendo la
reesti‘ucruracnén dela deuda mtema J z -

3. Objetivos generales del programa de
privatizaciones del goblerno naclonal

A] lmpulsar los planes de privatizacién de las empresas de] Estado, el goblemo\
argentino, pretende la reduccién del” déficit fiscal, ya que los’grandes déficit
" operativos de las empresas del Estado, que hasta ahora lo. _habian pbligado a~

-, realizar permanentes transferencias de fondos por parte del Tesoro Nacional,

cesardn-al pasar éstas a manos privadas, Ademis, se cree que aumentaré la recau-
dacion lmposmva en el inonto_correspondiente a las obhgacnones ﬁscales que "
-las ‘nuevas empresas pnvanzadas deberdn’ cumphr e

4
|
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_ Al propiciar nuevas inversiones en las empresas privatizadas, se busca con-
trarrestar el atraso acumulado en tal sentido, ‘debido a la ausencia de inversiones
de los tltimos afios. M4s adelante, se mostrardn cifras de esta triste realidad en
el caso de los ferrocarriles argentmos A la vez, al permitir el ingreso de capi-
tales de exterior, se procura reforzar la capacidad de inversién de las empresas
nacnonales

Por otra parte, la posibilidad de inCorporar a las empresas-del Estado moder-
na tecnologia operativa y de gestién empresarial proveniente de quienes han
tenido los recursos y los incentivos para crecery estar a la vanguardia, mundlal

.en esta ‘materia, permmra contar con empresas eficientes, capaces de lograr alta

. productxvndad y rentabilidad. ‘

Obviamente, el 1ogro de las metas seifialadas permmra el cumplmuento de ..

“dos de los objetivos motores de este proceso vale decir, mejorar la calidad de
los” servxcros y-la atencién a los usuarios. ; s

: Qtro de los objetivos perseguidos consiste en fortalecer el mercado de capi-
tales, mediante la venta de las acciones de las empresas privatizadas. Asimismo,
para favorecer al ‘personal de las empresas que pasan a manos privadas, se apli-
caré el asi‘denominado programa de propiedad participativa. (Dicho sistema de
propiedad se analiza mds extensamente en €l capitulo XIV de este libro, titulado
La participacidn del gobierno y de los trabajadores como accionistas, cuando se
incorpora capital privado en-los ferrocarriles.) ‘

En relaci6n con estos objetivos, el Estado pretende disininuir los costos de

~-los servicios, con lo cual se lograria eficiencia en las. empresas que los prestan.

Asimismo, se procura eliminar los sobreprecios de los insumos causados por los

mecanismos de contratacién a que estin obhgadas las empreSas piblicas, que
encarecen sustancialmente los costos de adquisicién de los mismos.

A través de mecanismos de reconversién de deudas, como también mediante

_la eliminacién del déficit, la Argentina tiene posibilidades ciertas de reducir la

‘deuda interna, a la vez que la renegociacién de la deuda externa em:ue;ma un
sustento mayor en las resultados logrados por el gobjerno.

4. La situacién de Ferrocarriles Argentinos =~

« ! - ) - i . -
Abora bien, especificaniente en relacién con la empresa Ferfbca‘friles Argentinos,’
al comenzar todo este proceso de privatizaciones, la nueva administracién se
encontré con Ia situacién que se resefia en los puntos siguientes:
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i) Existia un elevado déficit econémico-financiero que se reflejaba en las
© = . permanentes transferencias que debia realizar el Tesora Piblico para el ,
' pégo de sueldos y cargas socialesy en la reduccién a cero de-los planes |
‘de inversién en infraestructura, matena} rodante\y mantemmlcnto cabe , ’
recordar al respectoque du}ante todo el a0 1990, no se realizaron
tareas de mantemmlento de vias en ninguno de los 35 153 kﬂémetros
~en explotacién. R
ii) - Habia un sobredimensionamiento de personal, causante de una panc dcl
déficit operativo mencionado anteriormente. - -
‘i) Los servicios eran tan ineficientes: que, a pesar de que las tanfas eran.
' muy reducidas, las tone]adas transportadas eran muy bajas.’

- Como ﬂustrac:én\de lo antenor se puede senalar algunas c1fras reveladoras ,
de la sitvacién:
,/

1) La cantidad de tone]adas-knlometro transportadas por Fcrrocamlcs
Argentinos cxpenmentpron una gran declinacién durante las Gltimas dos
décadas, al punto que se redujeron a- 55% de su valor de los afios
setenta, pasando de 13 500 millones a sélo 7 500 tonclad}:s-kllémctro
en’ 1990 afio de inicio de la actual politica de pnvanzamones. o

s . if) La participacién del transporte ferroviario en el total del transporte de
h carga de la Repiiblica Argentina lleg6 a ser de baja sngmﬁcacnén, pues
del transporte de carga por modos terrestres, que representa aproxlmada-

‘mente 60% del total de todos los modos, 88% corresponde al transporte :

por carretera y s6lo 12% al ferroviario. s o

iii) Seglin las’ estadlstlcas\dc Ferrocam]es Argentmos al ﬁnahzar el afio

1990, el estado de las vias era.el ;51gu1ente ‘muy buenas: 12%; buenas:

32%; mgulares 43%, y malas: 13%. Lo anterior sumado al hecho de ~

que no se realizaron labores de mantenimiento, ‘hacia menos factible que

-~ el Estado asumiera o —peor atin— que ﬁnanc1ara las tareas necesanas B
para la recomposicién del sistema.’' - S
‘iv)” La misma fuente de datos seiiala que el estado de] material rodante era
tan deplorable como el de la infraestructura. - ‘ .
v) Las condiciones de Ferrocarriles Argentinos declmaban vemgmosamentc
y esos cambios debian feficjarse en modlﬁcamones en 10s ‘contratos
7cntre los pamculares y el Estado que, al 1o ser flexibles, conmbuman
" a/aumentar el déficit operativo. ,
vi) Fmalmentc si bien no_existian eStlmaCIones complctas sobre el monto
" de las inversiones necesarias para lograr la recuperacnén del sxstcmaf
- algo era evndente e] Estado argentmo no -podia ﬁnancmr]o
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B. LA PRIVATIZACION DE FERROCARRILES ARGENTINOS

)

1. Objetivos particulares ,
o )

A partir del diagndstico de la situacién recién descrita, el Estado'argentino £ij6
como objetivo de corto plazo; congruente con los objetivos generales del pro-
grama de privatizaciones y para ser mantenido en el largo plazo, la eliminacién
de-la aguda incidencia del déficit de Ferrocarriles Argentinos en el presupuesto ~
nacional, y como objetivo de mediano y largo plazo, Ia posibilidad de repotenciar
el sisterna de transporte ferroviario en general. Esto dltimo implicaba tratar de
lograr todos los objetivos generales. del programa de privatizaciones ya aludido
— es decir, invertir en el sector, permitir el ingreso de capitales y tecnologia,
mejorar el servicio, hacerlo eficiente, defender a los usuarios, reduc1r los costos
operativos innecesarios, etc. ’ /

Sin embargo, todo no quedé en expresiones de deseo sino que inmediata-
mente se tomaron las medidas necesarias para imprimir al proceso de cambios €l
ritmo acelerado que necesitaba para no fracasar y perjudicar con ello & "todo aun
p]an de goblemo

2. Medidas aplicadas

" A pesar de que todas las medidas que se comentardn estin relacionadas entre si.
"y que cada una de ellas responde a mds de un objetivo, pueden ser agrupadas en
-funcién’ de las que guardan més relacion com el objetivo inmediato,
diferencidndolas de las que estdn més relacionadas con los objetivos de mediano
y largo plazo.

a) Creacién de FEMESA

En virtud del decreto N* 520/91 del Poder E]CCUI]VO Nac10na] se cre6 una
nueva empresa, al desmembrarse Ferrocarriles Argentinos, que bajo el nombre
de Ferrocarriles Metropolitanos S.A. (FEMESA) comenzaria a dedicarse a la
administracién, operacién.y racionalizacién de los servicios' de transporte de
pasajeros por ferrocarril del d4rea metropolitana de Buenos Aires. Su misi6n era
‘reordenar los servicios de pasajeros, racionalizar la émpresa y realizar las privati-
zaciones chas lineas conforme a los planes establecidos,

Como medidas re]acmnadas con los objetivos de corto plazo cabe mencionar
las 51gu1entes
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iii)

Retiros voluntarios de personal. El sobredimensionamiento del per-

~sonal se fue reduciendo mediante planes de retiro voluntario. La dota-

cién existente a priﬁcipios de 1991 (85 000 agentes) se habia reducido,
a fines de octubre de 1992, a 50 949 agentes, de los cuales 37 149

pertenecian a Ferrocarriles Argentinos y 13 800 a FEMESA. -

Renegociacién de contratos que el Estado nacional no podia finan-
ciar. Por medio de-innumerables negociaciones, la actual administracién
logré renegociar.con los diferentes tipos de proveedores los contratos
més caros, con la finalidad de adecuarlos a las nuevas condiciones ope-
rativas que desde hacia algunos. afios la empresa habia comenzado a
experimentar. Adem4s, como se verd mas adelante cuando se aluda a las
caracteristicas de la licitacién en sf, muchos contratos se transfieren a
manos privadas conjuntamente con la concesién del servicio.

Ofrecimiento a las\‘provin‘cias de toda la red ferroviaria que no
estaba en uso. En virtud de un decreto del Poder Ejecutivo Nacional,
se impulsé la regionalizacién a nivel de provincias de los ramales ferro-

_viarios. Esta medida se fundamentd en las siguientes consideraciones:

a. El avanzado estado del programa de privatizacionéS\dé‘ los ferroca-

rriles requeria establecer trazas de tendido bésico, que hicieran *

posible considerar cada sistema licitado como auténomamente ope-
rativo y susceptible de generar canales de rentabilidad que permme-
-ran sostenerfo y desarrollarlo en el futuro.

b. Era imprescindible establecer la némina de los ramales que no
cumplian esta condici6n, ya que se habia detectado que una elevado
cantidad de ellos se encontraban inoperantes por no contar con la
demanda minima. \

c. El gobierno nacional no podia seguir subvencionando los déficit )

i

provenientes de tales sectores. s

d. Algunas provincias habjan manifestado interés en reactivar ciertos
sectores con expectativas de crecimiento y desarrollo local, asi
como de comunicaciones y transporte zoriales.

. N

Las caracteristicas fundamenta]es del mecanismo p]anteado por este decreto

mc]uyen entre otras, que se convoca a los gobiernos provinciales en cuyo terri-,
‘torio se asienten ramales ferroviarios terciarios; a que manifiesten su interés en
que les sean transferidos los mismos en concesion por 30 afios. Se trata de una
explotacxén ferroviaria mtcgral de los servicios de transporte de carga y de
pasajeros, y de ninguna manera de un negocio inmobiliario. La futura explotacién
podria ser efectuada por Ja provincia o derivada por ésta al capltal privado me-
diante algin mecanismo de privatizacién. Este nuevo régimen no daria lugar a
~ _ningin tipo de aporte financiero por parte del Estado nacional, ni otorgaria dere-
chos a subsidios de ninguna clase. = : :
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. La Subsecretaria de Transporte de la Repiiblica Argentina formul6 el primer/
ofrecimiento a fas provincias el 4 de febrero de 1992, y lo reiter6 el 15 de abril
-del mismo afio enviando un modelo de convenio. Hasta octubre de 1992, se
habian recibido respuestas, con diferentes grados de interés, de parte de casi
todas las provincias argentinas alcanzadas por este procednmlento excepto dos
de ellas (La Pampa y San Luis). .

"b) Reestructuracién del transporte de pasajeros de larga distancia

Al crearse la FEMESA, quedaron bajo la jurisdiccién de Ferrocarriles Ar-
" gentinos los servicios ferroviarios de transporte de carga y de pasajeros de larga
distancia, incluidos en ambas categorias los ramales ofrecidos a las provincias.

Con relacién a los transportes de pasajeros de: media y larga-distancia, se .
dictd el decreto del Poder Ejecutivo N° 1168 de 1992 que impulsaba el traspaso -
a las provincias de la explotacién de los mismos, sin subsidio alguno por parte
" del Estado nacional. Esta medida se fundament6 entre otras cosas, en las siguien-

tes consideraciones: : Co

i) Era imprescindible tomar una dec1516n inmediata sobre el destino de
. esos traficos, debido al alto déficit de los mismos y a la imposibilidad
;de la naci6n de mantenerlos.

i) El servicio interurbano fue ofrecido en form# piblica y reiterada dentro
de los procesos de licitacidn, sin contar con mteresados excepto el
corredor Altamirano-Mar del Plata. -

iii) - El Estado nacional no tiene como funcién mantener un m(jdo de trans-
- porte en particular, sino propender a la efectiva comunieacién interzonal

~  dentro del pais; lo que podria lograrse mediante pequefios ajustes en el
transporte por carretera, sector que podria realizar y financiar los
cambios necesarios. '

iv) Si resultara necesario subsidiar al transporte por carretera de alguna

manera para garantizar ese tipo de comunicacién, el costo de la medida
seria mucho menor que el de continuar explotando los servicios ferro-
viarios.

e
f

. De todos modos, las provincias podrian estar interesadas en mantener €sos
servicios en funcién de determinadas politicas locales, aun cuando para el gobier-
‘no nacional fueran perfectamente prescindibles. -Es por ello que, considerando
que las provincias podrian desear mantener en funcionamiento tales servicios, se
decidi6 decretar el traspaso de los servicios ferroviarios de pasajeros de larga y
mediana dlstancm a las provmclas mteresadas .

N

Desde el 31 de agosto hasta el 31 de diciembre de 1992, la nacién sufragé
50% de la cobertura del déficit de explotacién generado por esos servicios, en
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tanto que el restante 50%! fue aportado por las provincias. Durante este mismo
periodo, el servicio fue prestado por Ferrocarriles Argentinos. A pamr del 1° de
enero de 1993, las provincias que deécidieren seguir explotando €l servicio,
deberdn asumir el total del déficit generado por éste. A partir de esa decisién, el
servicio deberd ser prestado directamente por los estados provinciales. En estos
casos, el Estado nacional les transferiri el material rodante en'las condiciones en
que se encuentre, sobre la base de las dlspombxhdades del mismo. Los estados
provmcmles deberdn pagar peaje a los concesionarios privados del transpone de
_carga, ya que ellos son quienes deberén mantener la infraestructura. Ademis, las
provmcnas tendrén a su cargo la porcién. correspondlente al transporte de pasa-
]eros de las estaciones ferrovnahas explotadas , \

Actualmente las negocnacnoncs son llevadas ade]ame por Ia Dlrecc16n de
Transporte Ferroviario y por Ferrocarriles Argentinos. i

Entre las medidas relacnonadas con los objetivos de largo plazo se destacan
i) el llamado a liditacién para la concesnén del servicio de transporte ferroviario
de carga, y u) el llamado a licitacién para la concesxén del servicio de transporte
-ferroviario de pasajeros en el 4 drea metropohtana conjuntamcme con Subterrineos
de Buenos Aires. IS S J

Ambas mcdidas se encuadran en el programa general de ﬁrivatizaciones.
Para el cumplimiento de dicho programa se tuvo que seguir una serie de pasos, ~
tendientes a lograr correccién juridica, social, politica'y eco'hémica y se debib
“imprimir un acelerado ritrio a todas las medidas adoptadas, con €l ob)eto de no
permitir que la prolongamon de los procesos agudizaran en demasia la cadtica
situaci6én de Ios serwcnos de transporte ferrovnano

3 Programa de privatizacloneS'
Metodolagla general

La metodo]ogla del programa de privatizaciones debe atenerse a ]as sngulemes\
etapas:

, i;) Aprobacién parlamentaria

‘De acuerdo conla Ley de Refonna del Estado, N°23696 pubhcada en e]
Boletin Oficial de] 23 de agosto de 1989, Ferrocarriles Argentinos debia ser ~

ﬂaniI.tIZiIdO por el sistema de concesién y no por medio de la venta.

Luego de esta decisién, prosigue una etapa\muy delicada que es Ja contrata-:
_cién de ‘consultores técnicos, juridicos 'y financieros, a partir de cuya opinién
sturge el modelo de privatizacién que proceda en cada-caso. En este sentldo se.
cuenty con el aporte permanente del Banco Mundla] y con ‘un equipo nacnonal(

N

y
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de asesores de pnmera lmea muchos de ellos pertenecientes a Ferrocarriles

Argentmos.

b) 'I\*ansformacién de las empresas del Estado
' N B
De estos procesas se desprende, en la mayoria de los casos, la necesidad de
crear unidades econémicas distintas a la empresa original, con la finalidad de
convertirlas- en unidadés mds homogéneas que permitan su privatizacién de
manera mas atractiva garantizando mejor rentabilidad o menor dificultad opera-
tiva en el nuevo esquema. En el caso particular de Ferrocarriles Argentinos, esta
“etapa se cumpli6é con la creacién de FEMESA. Cabe seiialar que éstos son pro-
cesos complejos,* ya que implican la necesidad de crear nuevas sociedades, deter-
minar pasivos y activos que se transfieren, revisar el funcionamiento del conjunto
del mercado, etc. ‘ >

 ¢) Elaboracién y aprobacién de los marcos regulatorios o

Los marcos regulatorios establecen claramente cuéles serdn las/regl,as del
juego que van a imperar en el futuro. En el caso de Ferrocarriles Argentinos, los
pliegos de bases y condiciones funcionaron en tal sentido, toda vez que, ademds
de establecer en detalle los derechos y obligaciones de concedente, concesionario
y usuario, incluyen exphcntamente Ta mencién del marco juridico aplicable.

;

d Creacién de entes reguladores

El funcionamiento de estos entes serd uno de los aspectos mis importantes
en el fuwuro desarrollo de la prestacién de los servicios piblicos en la Repiblica
Argentina por parte del sector privado. Sobre este aspecto, se comenzé a trabajar
desde un principio, pero lo importante y determinante de su definicion ha llevado
a procesos de anilisis prolongados que estdn llegando a su fin. La mayor duda
“respecto de todo el proceso de privatizacién ferroviaria es que ain no se ha con-
cluido esta definicidn.

Es importante tener en cuenta y. sin pretender que signifique una excusa, que
la primera licitacién sucedié poco tiempo después de haber asumido el nuevo
_ gobierno y sobre la base de la imperiosa necesidad de acelerar los procesos de

privatizacién, ya que, como se apreciari- mis adelante, el estado de la empresa
ferroviaria‘era deplorable. De todos modos, lo positivo es que se esti a punto de
definir este tema Y hasta el momento, ha tomado posesion de los serv1c1os un
solo concesionario. --

Durante el mes de junio de 1992, en el marco de un programa de colabora-

cién con la.GTZ, se organizé un seminario internacional sobre organismos de
control en el que, ademds de intercambiar opiniones y capitalizar las experiencias
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de los paises mds avanzados en esta materia, se elaboraron ciertas conclusiones -
y recomendaciones: de cardcter general y particular para el transporte ferroviario.
Aun cuando todavia‘se estin confeccionando las actas del seminario, asi como
las transcripciones de las exposiciones, preguntas, debates, etc., ya se cuenta con
“las conclusiones y recomendacnones preliminares; las que se han mcorporado

Como anexo a este capltulo.
AN

e) Ejecucién'de programas de retiro voluntario
- N 4 B N \\

Sobm los retiros, ya he sefalado. Ja magmtud que representaron para el
servicio ferroviario. Gracias a la reactivacién que estd viviendo la economia y a ‘
la acelerada baja de-la tasa de desempleo, no ha habido repercusiones sociales . -
evidentes, si se toma en cuenta la cantidad de persona] que fue separado de la
admmxstracnon piblica. .

La financiacién para estos retiros proviene eni parte del Tesoro Pablico, en
parte de fondos provenientes dé las privatizaciones y el resto de créditos del
~ Banco Mundial y el BID.

f) Consolidacién de pasivos

~ Se refiere al san;aamiento financiero imprescindible en todas las empresas del
Estado antes de privatizarlas. Al respecto, uno de los capitulos importantes de la
deuda piiblica lo componian los pasivos de las empresas piblicas con provee-
dores y contratistas, mds los derivados de la denominada. “'ndustna del juicio”,
como los 38 000 j JUICIOS mxcmdos contra esta empresa S o . o

Todo esto, de alguna manera, se so]ucioné, por una parte, con la renegocia-

.cién de contratos mencionada anteriormente, y por ofra, a través del ‘bono de
consolidacién, por el cual el Estado argentino efectud una operacién dolorosa que
promete una forma‘de pago a futuro, que es més creible que una obhgacn(’m de |
pago a corto plazo imposible d¢ cumplir. -~ - - - ; |

g 'Djansferencia a las provincias de ciertos activos

En el caso de los servicios de transporte ferroviario, el proceso de regionali-
zacion ya fue explicado en pirrafos precedentes.

h) Iniciativas de informacién y difusién paia suscitar interés en los opera-
dores nacionales e intemacionales '

Esta tarea se llevé a cabo a través de ‘misiones espec:a]cs al exterior reali- ~
zadas por funcionarios de primer nivel del gobiemnmo nacional, comenzando por
el Ministro de Economia y-el Secretario de Transporte. Cabe subrayar que la -
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publicidad interna en los dlferentcs medlos y las conferencias. sobre la matena
- fueron numerosas, y muy fructiferas, a juzgar por la gran repercusnon que ha

tenido en el pais y en el mundo el programa de privatizaciones emprendido en -

la Argentina y la ampha participacién empresarial de car&cter nac:onal e interna-
cional en el mismo. N (
i) El proceso propiamente dicho , - L

,Todas las etapas del proceso propiamente tal serdn explicadas ‘en coquunio,
-mediante una breve resefia de lo realizado en cada aspecto, y con comentarios
- sobre las caracteristicas fundamentales de 1os pliegos, | lo cual permlm.’i aprecnar
los derechos y obligaciones de las partes, como asimismo. la forma en que se
har4 la transferencia a manos privadas ahora y.a manos estatales en ¢} momento
de finalizar la concesién. ‘

No obstante, en la seccién siguiente se hard una relacién de algunés de los
‘puntos més distintivos del pliego de bases y condiciones generales y particulares
_de las hcntacnones

C CONCESION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE
FERROVIARIO DE CARGA ‘

. 1. Antecedentes

A partir del marco juridico bésico que significé la dictacién de las leyes de refor-
ma del Estado, se constituyé el Grupo de Apoyo Ferroviario, integrado por

funcionarios de Ferrocarriles Argentinos alejados de la operacién de la empresa.

Lo establecido legalmente era que los ferrocarriles debian privatizarse por el

sistema de concesién, para lo cual debia llamarse a licitacién piblica nacional e

internacional.-

'El mencionado grupo comenzé realizando una subdivisién de la empresa en
sectores que, por sus caracteristicas econémicas, permitieran pensar en proyectos
con una tasa de rentabilidad parecida entre sf. De esta manera, se ordenaron seis
concesiones que en estos momentos se encuentran en diferentes etapas de
ejecucion. '

N . ‘)

En el ‘cuadro IV.2 se presentan algunas cifras relacionadas con las ofertas,"
que incluyen la infraestructura que ofrece el Estado, las inversiones propuestas
por los oferentes, el canon, el peaje y ciertos datos sobre lds cstxmacmncs de
futuros niveles de carga. C e
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L o Cuadro Va2 - ) vy

CIFRAS RELACIONADAS CON LA PRIVATIZACION

DE LOS SERVICIOS FERROVIARIOS‘ / oo
. Red ferroviarié km) /' 22000
' Locomotorag’y L
> . locotractores - - g . 326
- Recursos que ofrece . I
: el Estado p \(agones o 2&000
Personal ofrecido _ " 41000
Persqnal tomado por Ia\,y ) ;
concesnén - : - -7000 o~
. N . \\, . . P
Inversiones propuestas Infraestructura S ‘ 683
por oferentes durantelos ~ Material rodante - ’ 7 500
. 15 primeros anos ' - (- ;
- (en millones de dblares Inversiones adicionales ~ €62
, nominales) Total , 1225
‘Canon - Canon total (30 afios) 428000 .
(en miles de ddlares , e ’
nominales) . .~ Canon anual promedip\ N 14 300

Mejor afio de Férrocari'iylésﬁ /
Argentinos co. ; - 14800

Niveles decarga - Estimado para el afio 1 de
-(en miles de toneladas) = la concesién - 14200

Estimado para el afio 15 de - /.
la concesién , - 27 243

N

_ Fuente: Ferrocarriles Argentinos. . ,
. "Se excluye el Ferrocarril Belgrano.. S T -

-

\

En adici6n al primer equipo, que inicié sus tareas. con una onentacnon téc-
nica, se sumaron dos equipos asesores en materia ]egal y econémico- ﬁnancnera,
respecnvameme Los tres equipos tenian como misién elaborar los pliegos de
~bases y- condiciones y sus circulares exphcatwas analizar los antecedentes que
_ Jos consorcios presentaban en el sobre N° 1 prcv1sto para la licitacién, examinar
‘y eviluar las ofertas presentadas en el sobre N© 2, preparar una propuesta de. pre-
adjudicaci6n basada en las evaluaciones realizadas y partlclpar en todo el proceso
; de confeccnén del contrato de concesién. Estas tareas mclunan, obvnamente laf
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recepc:én y respues(a a. las obserVacwnes consultas impugnaciones, etc., origi-
nadas en cada instancia’ en que les competia participar. :

N

/"2'.‘:El\ pliego de bases y condiciones-

El pliego de bases y condiciones, confeccionado como guia para el proceso de
licitacién y, a 1a vez, casi como un contrato, fue orgamzado en dos capltulos y
varios anexos. '

En el capitu]o I, se establecen ]as,condicio/ncs generales y el procédimiento
de licitacién, es decir, entre otras cosas, el ente licitante, €]l objeto de la’conce-
sién, la terminologia, los Tequisitos de los oferentes, las atribuciones del Minis-

terio de Economia y e] Ministerio de Obras y Servicios Piblicos, los plazos, las

formalidades qué deben seguirse en la presentacion de las ofertas, [as garantias

que deben ofrecerse, el régimen juridico de contratacién, el cronograma, el conte-

nido previsto para las presentaciones de los sobres N® 1 y N® 2, ]a apertura de las
ofertas, los causales de inadmisibilidad, el anilisis y la evaluaci6n de las ofertas,
los derechos del Ministerio de Economia y el Ministerio de Obras y Servicios
Piblicos, etc. .

En el capitulo II figuran las condiciones particulares — es decir, entre otras
cosas, €l plazo y la.delimitacién de la concesién, la constitucién de la sociedad
anénima concesionaria, las garantias de cumplimiento del contrato de concesion,

los derechos y obligaciones del concesionario, las declaraciones y obligaciones

del concedente y de Ferrocarriles Argentinos, la responsabilidad del concesio-
nario ante accidentes, los seguros que debe contratar, lo relacionado con el per-
sonal, las sanciones por incumplimiento del contrato, la forma para solucionar
divergencias, etc.

. Antes de explicar algunos de los aspectos que caracterizaron a estas licita-
ciones, es importante presentar un detalle de cual ha sido la distribucién del
tiempo necesario para llevar adelante cada etapa del proceso:

. Etapa - Meses
Preparacién del pliego ' 2.5
Revisién del pliego : 1.0
Plazo de presentacién de ofertas ) ’ . 4.0
Estudio del sobre N¢ 1 25
Estudio del sobre N? 2 (incluye preadjudicacion) : 3.0
Impugnaciones, cuadro tarifario y reglamento operativo 1.0
Firma del contrato. B - 20

© Toma de posesién ‘ o ; 6.0
Total o ‘ " 22.0
, Y ;
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‘Cabe destacar que, debido a la celeridad 'impﬁlsada desde la propia Presiden-
cia de la Reptblica, los procesos de licitacién de varias lineas se’ traslapaban
entre si significando un mayor esfuerzo para los equipos de'trabajo, que €ran
muy reducidos, teniendd en cuenta las tareas que debian realizar.

3. Caracteristicas fundamentales de las licitaciones
realizadas para entregar en concesién los
'servicios de transporte ferroviario de carga
\ ‘ T :
/Las autoridades encargadas del proceso de licitacién son-el Ministerio de Econo-
mia y el Ministerio de Obras y Servicios Piblicos de la- Argentma El objetwo
de la licitacién en este caso era la concesién integral de la explotacnén mediante
la asociaci6n de Ferrocarriles Argentinos con el concésionario y con la participa-
cion del personal en el capital del concesionario. Una concesién integral implica
la explotacién comercial; la operacién de trenes; la atencién de estaciones; el
mantenimiento del material rodante, la infraestructura y los equipos, y todas las
~ demés actividades complementarias y subsidiarias. Incluye los servicios de carga
y los de pasajeros que el concesionario elija realizar a su exclusivo cargo. Esto.
dltimo no fue ofrecido por ninglin consorcio, como $e explicé al establecer los -
fundamentos para el traspaso a las provincias de los servicios de pasajeros de
* media y larga distancia. A
Podian ser oferentes las personas naturales o juridicas domiciliadas en el pais
0 en el extranjero, con plena capamdad ]undlca Los ofetrentes, en caso ‘de resul-
tar adjudicatarios, estaban obhgados a constituirse regularmentc como una socie--
dad anénima concesionaria, con los recaudos y condiciones que el mismo pliego
establecia. Ademis, cada uno de los cooferentes, una vez convemdos en socios,
serfa mancomunadamente responsable con la sociedad anénima conoesxonana por
todas las obligaciones contractuales durante todo-el plazo de la concesién.

El concesionario s6lo adquiria ]a tenencia de la infraestructura, el material
rodante, los materiales, equipos, muebles y ttiles entregados por el Ministerio de
Economia, que siguen siendo propiedad de Ferrocatriles Argentinos.

Los oferentes debian demostrar capacidad empresarial y técnica para la -
explotacién del servicio, como también capacidad econémico-financiera suficiente
para afrontar semejante empresa.

! 3

El plan operativo presentado por los oferentes era objeto de un riguroso and-

\llSlS técnico, de la-misma manera que el plan de inversiosics y de mantenimiento . -

era evaluado no s6lp desde la perspectiva técnica, sino }amblen desde el punto
de vista econémico-financiero, analizindose ademds si la rentabilidad interna
prevista era aceptable. En la oferta debia consignarse el canon que se pagaria al
Estado por la posibilidad de explotar un servicio pubhco También presentaban .
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a consideracién del Estado una cotizaci6n del peaje que le cobrarian para perml-
tir el paso de trenes utilizados para csros servicios diferentes al prestado. por cada
empresa, ya fuera de carga o de pasajeros, diferenciando en estos fltimos dos’
tlpos de servicios: comercial y social. S~
. N (
Con relacién a los criterios para evaluar cada consorcno de manera de esta-
blecer.un orden de mérito, y con la finalidad de dar mayor transparencia_al
proceso evaluativo, se incluy6 en el pliego un detalle de los item que se consnde-
rarian y el valor ponderado que cada uno de ellos.tendria para la determinaci6n

_del puntaje definitivo. . Cabe agregar que en el total del puntaje, fue muy elevada

la incidencia de los planes de inversiones y mamenmuento y el canon.

- }
. Entre lo&derechos del Ministerio de Economia, se incluye el de de]ar sin
efecto el procedlmlento de licitacién en cualquier estado anterior al:acto de 8d]ll-
dicacién, o declarar desierta la licitacién por no considerarse conveniente ninguna
de las ofertas, sin que ello acuerde derecho alguno a los oferentes o tercerosinte-
resados para ser reembolsados por los gastos en que hubiesen incurrido o para
ser indemnizados por cualquier otre motive. La duracién de la concesi6n es por
30 afios, y se podré prorrogar por un periodo de 10 afios, siempre que el Minis-
terio de Economia lo considere conveniente.

Se dio al concesionario una mayor libertad tarifaria, para lo cual se fija un

- limite superior y uno inferior manteniéndose la obligacién de trato igualitario

hacia los diferentes usuarios y el derecho del concedente de controlar que ello se -

/ cumpla. , , ‘ i

!

Como complemento de esto, se establece que las tarifas serén piblicas,

* justas y razonables y que se fijardn de manera tal que los ingresos derivados de

la explotacién del servicio no excedan del monto necesario para cubrir todos los

ccostos de una explotacién eficiente y obtener una rentabilidad adecuada a la

inversién realizada.

Ademis, el concesionario podrd fijar tarifas reducidas, especiales, u otorgar
descuentos cuando se pacten condiciones particulares y para todos los usuarios -

~ que cumplan con tales condiciones, respetindose siempre la igualdad de trato.

El concesiondrio tiene amplia libertad para introducir cambios estructurales,
en especial aquellos vinculados con la organizacién y el modo -operativo, que
conduzcan a una verdadera reduccién de los costos.

E] concedente se reserva el derecho de vigilar el cumplumento de las nonnas

.. de scguridad como obhgacmn no renunciable.
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Entre los anexos ‘consta un detalle del personal que. a la fecha de. la llcnq-
.cién presta servicios en el drea que se va a entregar en concesion, dcsglosado por.
tipos de tareas, de tal mane}a que el concesxonano pueda §e]ecc:onar el plantel
que incorporatd’ a su estructura. Entre sus obligaciones se establece que el per-
sonal requerido para Ia explotacién integral'de los servicios, con exclusién del

necesario-para ocupar puestos supervisores y- ejecutivos que el concesionario -

desee reservar para si, y en la cantidad prevista en la oferta, serd contratado por
“el concesnonano entre los’ plante]es pertenecientes al sistema dédo en conce516n
-Este persona] dependeré para todos los efectos ~legal y laboralmente— de] conce-
sionario; . 3

.

Ademds, se delega at gremio y- al concesnonano Ta facultad de establecer las
‘condiciones de trabajo y las remuneracnones aphcab]es dentro /de un marco
normativo ampho y conocndo de antemano. .
’ El co‘ncesidmrio puede realizar todas aquellas actividades .complementarias:
del negocio principal, dentro del esquema de la-concesi6n. Asimismo, la cesién
_total o de una parte dea concesién podrd hacerse Gnicamente con la conformi-
dad del Ministerio’de Economia y ‘el Ministerio de Obtas y Servicios Ptblicos.
Si bien estd permitida la subcontratacién, ello no implica perdero delegar la con<
duccidn real de la conces_if)n en sus aspectos operativos, comerciales y técnicos.

. La garantla de cumphmlento del contrato que el concesnonano debe presentar
al Estado asciende a una suma 1mp0rtante ya que ! equWale a 10% del monto de
la oferta.

El uso de las instalaciones y tierras quedhré limitado a las que sean necesa-
rias para la cxplotamén ferroviaria, habléndose estab]ec:do ciertos mecanismos
y plazos para la revisién Je estos aspectos :

\

Elfconcedente pone a disposicién de los oferentes una \red”fe/f\roviar\ia en

determinadas condiciones, un conjunto de material roglénte, una dotacién de per- .
sonal y una serie de contratos, expuestos todos en los diferentes anexos; para que

éstos realicen la seleccién que estimen pertinente.”

. ~

E] conqeslonano estd obhgado a satisfacer por lo menos 70% de/la demanda
ya justificar las razones que, en algun caso, podnan impedirle cumplir su .com-
promiso al respe&:to ‘A tal efecto, deberi llevar un registro de la demanda, discri-
minada por productos, que podré ser consultada por los usuarios y obvmmente,
por.el Estado. £
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Entre los derechos/del concesionario, se establecen las posibilidades y las
pautas que deben seguirse en caso que éste desee realizar enlaces, crear ramales
nuevos, clausurar ramales o cambiar su destino transitoriamente, habilitar o reha-
bilitar estaciones y solicitar que se realicen expropiaciones. S

En la utnhzacnon de los activos emregados en concesién por el Estado, cl
- concesionario no podrd desnaturahzar el destino de los inmuebles afectos a la
explotacién ni invocar ningiin privilegio sobre ellos.

Con respecto al plan de inversiones ofrecido por el concesionario en el
proceso de licitaci6n, podrd proponer cambios una vez transcurridos los primeros
cinco afios de la concesion, en caso de haber variado “significativamente” las
hip6tesis en que basé sus planes.

Es importante destacar que el concesionario serd responsable por los
accidentes y, en COnsecuencia, deberd contratar los seguros corrcspondiefntes.

A continuacién se mencionan algunos efectos importantes que se producnran

al concluir la concesion:

i) Cuando el material rodante que Ferrocarriles Argentinos baya puesto a
disposicién del concesionario llegue al final de su vida itil, debers ser
devuelto a la empresa del Estado, haya o no concluido la concesion.

ii) Todas las inversiones hechas por el concesionario en infraestructura y
las realizadas sobre el material rodante que es propiedad del concedente
quedardn como propiedad del Estado sin cargo.

iii) El material rodante incorporado por el concesionario, como-asimismo
los repuestos, etc., quedarin como propiedad del sector privado, aun
cuando el Estado pueda adquirirlos si lo estima conveniente. '

iv) Las inversiones en muebles y equipos que el concesionario adquiriera
en reemplazo de los que pudo haber recibido del Estado al momento de
Ia toma de posesién, también quedarin en poder del sector privado.



; ANEXO .
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES PRELIMINARES
DEL SEMINARIO INTERNACIONAL SOBRE AUTORIDAD
DE CONTROL PARA ACTIVIDADES PUBLICAS
'PRIVATIZADAS Y/O DESREGULADAS |

\

El funcionamiento de los entes de control serd uno de los aspectos mds importan-
tes en el futuro desarrollo de la prestacién de los servicios pGblicos en la chub—
lica Argentina por parte del sector privado. Por esta razén, durante el mes de
junio de 1992, en el marco de un programa de colaboracién con la Sociedad
Alemana de Cooperacién Técnica (GTZ), se organiz6 un seminario internacional
sobre organismos de control en el cual, ademis de jntercambiar opiniones y capi-

talizar las experiencias de los paises que mds han avanzado en este aspecto, se
elaboraron ciertas conclusiones y recomendaciones de cardcter genexal y particu-
lar para el transporte ferroviario.

Aunquc atin no se cuenta con las actas del semmano se presenta a contmua-
cién un resumen de las conc]usnones preliminares.

1. La necesidad dg la intervencién estatal

. A partir de las éxposiciones de los expertos de los paises presentes, se concluyé:
i) que un sector privado competitivo podrd proveer un servicio mejor y
mas eficiente que un monopolio de propiedad pliblica;~
ii) - que ¢snecesario mantener algin grado de reglamentacién y de‘interven-
cién gubernamental en el sector del transpoxtc con el objeto de:
N
a. controlar las normas de seguridad, de mdole técnica y opéracional,
incluida la prevencién de los efectos ncgatlvos para el medio am-
biente; :
b. prevenir el abuso del poder monopélico;
C. proveer un mecanismo para resolver las disputas entre los usuanos'
y las empresas transportadoras, y entre las propias empresas, que
) sea oportuno, efectivo 'y poco costoso;
g d. crearun mecanismo para asegurar la provisién de servicios no lucra- -
. tivos, en casos justificados; :
* ’e. monitorear la prestacién-de los servicios de transporte

.
4

Se destacé el peligro potcncfial de‘implantar una dcsreglamcntacién total sin
ninguna oportynidad para la intervencién gubernamental. El marco legal e institu- .
cional del pais debe ponerse “a tono” con los cambios.
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2. La creacién de una nueva autoridad de

5,

‘control.de los serviclos publicos T

Las conclusiones generales respecto de las pautas que han de tenerse. en 6uénta i

para la creacién de una autoridad de este tipo son que el gobierno debe retener

s¢ mencnonan a continuacién. . - - ~

i) el monitoreo de los servicios de transpdrte en el pafs, con finalidad esta-"

distica y de informacién, de tal manera que la autoridad pueda efectuar

tareas de evaluacién del desempeno, evaluacién del rendimiénto del

sector, etc.; ;

ii) el control de la segundad y las normas técnicas; v

ii) la fiscalizacién de los monopolios que pudieren existir a ﬁn de impedir
los abusos

- jii) la participacién en la resolucién de disputas, en la mediacién entre las
empresas y entre empresarios y usuarios;. ’ :
iv) la administracién de subsidios a los servicios socialmente deseables pero
que los operadores. no deseen suministrar porque no son rentables.

-3 \Funciones de la nueva autorldad\

Para que la nueva autoridad de control del servicio de transporté pueda ejecutar °

sus tareas de forma eficiente, efectiva e imparcial, es importante distinguir entre
cuatro funciones bisicas que debiera cumplir; es mis, si fuera posible, deberia

- crear entes diferentes para cada una de estas funciones, dindoles un cierto nivel

de autonomia e independencia entre si. Estas funciones son:
. ~ ‘\
o ’ ‘ :
v i) la reglamentaci6n de los asuntos econémicos;
ii) la reglamentacién de la seguridad en el transporte;
jii) 1a fiscalizacién del cumplimiento de los contratos de privatizacién y/o
concesioén celebrados entre el Estado y el sector privado; *

iv) el establecimiento de politicas del servicio de transporte.
4. Modo de operar de la nueva autoridad

En cuanto a las pautas generales de operacién de la nueva autoridad de control,
se deberia tener en cuenta los dos criterios que se sefialan a continuaci6n:
iy El nivel de los servicios de transporte y las tarifas debieran ser determi-
nados por los procesos 16gicos de la competencia del mercado, pero la

. autoridad deberip intervenir en aquellos casos en que el mercado no,

pudicra\sumin,istrar claramente un nivel satisfactorio de servicios.
\ s
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importantes responsabilidades frente al sector del transporte, como son. las que )
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ii) Los precnos cobrados por los operadores debleran ser controlados si se -
deruestra que existe un proveedor monop(’)hco o bien si los precxos
fueran desmesuradamente altos. ‘ ; SN

: | /
5. Otras/con'sideraclon’es respecto de - -
-1a nueva autoridad de control . ’

La nue\)a autondad deberé velar por los intereses de ]os operadores del transporte
y los consumldores locales. al considerar la provnsnén del transporte internacional -

desde y hacia la Argentina, cua]qulcra sea-el modo de transporte-de que se trate.

"La nueva autoridad debiera tener 1a capacidad suficiente para apoyar econé-
micamente —por medio de subsidios, por ejemplo—Ia prestacxén de servicios no
rentables pero socialmente deseables, sin obligar a ninguna persona a haccrse

cargo de tal servicio @ un costo margmal muy bajo.

1
(

En los casos en que ¢l Estado retiene una parte del capltal real de la empresa

pnvatlzada s muy importante definir claramente la posibilidad y ]os mecanjs- .
mos por los cuales éste tendrd acceso directo a la informacién empresarial y/o o

mantendré el derecho de intervencién inmediata en resgua;do del interés pubhco
\nacxonal E

Los entes encargados de la reglamentacién pueden ser orgamzados de tal
mariera que se ocupen de la problemética propia de un modo de transporte, o
bien ser creados con competenc:a multimodal.

) ) B /

El esquema mtermodal permltc lograr economjas de escala en la administra-
ci6n, asegurar la aplicacién con relacién al mercado de manera sistemitica para
todo el sector del transporte, evitar una reburocratizacién moda],\ ctc.

Es muy xmportante decndlr conjuntamente con la creacion de estos orga-
" nismos, la forma en-que ﬁnancnaran sus actlvndades de modo de’ asegurar los
fondos adecuados para tal fin.

Es 1mprcscmd1ble velar por la correcta seleccion del pcrsonal que integrard
estos entes.

Entre las pautas especxﬁcas para cada modo de. transporte surgldas del semi-
nario internacional, las relativas al transportc por ferrocarril se ajustan.en su tota-
lidad a las pautas gencrales antes mencionadas. Es lmportante tener en cuenta al
respecto que este modo reconoce el transporte. por carretera entre sus; posnbles
competidores. / :
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“ R . v
LA REESTRUCTURACION DE LOS
L ' FERROCARRILES: ‘

l

- LA EXPERIENCIA CHILENA

N = .
Ignacio Echevarria Araneda

A. ANTECEDENTES
pamr de los afios ochenta, se comenz6 a revertir en el mundo la situacién
de. deterioro que: venfa experimentando progresivamente el transporte

ferrovnano dando paso a una recuperacién paulatina de su importancia, debido,
fundamentalmente, a un mejor aprovechamicntoxd‘e las ventajas de este modo de
transporte, para enfrentar la competencia en los mercados de transporte de pasa-
jeros suburbanos y de media y larga distancia, y de.cierto tipo de cargas,
especialmente de gran volumen y a larga dlstanCIa como asimismo en la integra-
cién de Jos distintos snstemas de transporte,

o
! .
\

< Esta tendencia mundial hacia la reactwacnén encontré a los ferrocam]es :
“chilenos en una situacién muy desmejorada ya que durante los dltimos 20 afios
se habfia diferido sisteméticamente el mantenimiento de la infraestructura y de los
equipos que componian el parque. De més estd decir que tampoco se efectuaron
adquisiciones en esta 4rea, sino por ¢l contrario, aument6 el material rodante
" fuera de uso y mal estado y se vendi6 una gran parte de los activos mas impor-~
tantes de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado de Chile (EFEY a fin de
obtener los fondos necesarios para pagar deudas y mantener en funcionamiento
~ los servicios- pnncxpales A pesar de todos los esfuerzos desplegados por el
gobierno militar para realizar un ajuste econémico en la EFE desde 1973, la

N

N

“Presidente del Directorio de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado de Chile.
: . /



-actual administracién-recibié en 1990 una empresa con una deuda de arrastre
imposible de pagar con excedentes generados por su operacién, lo que
virtualmente la colocaba en situacién de quiebra si su duefio, el Estado, no estaba
en condiciones de aumentar el capital.

La enorme deuda social heredada por el actual gobiernp en los sectores de
la salud, la educacién y la vivienda, como asimismo, la necesidad de mantener
“los equilibrios macroeconémicos, obligaron a propiciar una reforma tributaria y
a adquirir un compromiso de austeridad fiscal. Todo ello hacia imposible que el
Estado acometiera simult neamente las tareas sociales, la reconstruccién de los
ferrocarriles y la manténcién y expansién de la infraestructura portuaria, carretera
y de aeropuertos que s¢ requeria para apoyar el crecimiento de las exportaciones.
En este contexto, se consider6 indispensable recurrir a la participacién del sector
privado para recuperar el ferrocarril, o cual creé al gobierno un conflicto con los
sindicatos y con las fuerzas politicas que lo apoyaban. Solamente, una gran con-
viccién respecto de la necesidad de mantener la austeridad fiscal, asi como la
fuerza moral y politica de un gobierno con gran apoyo democr tico, unidas a una
enorme voluntad de dilogo de todos los sectores involucrados, hizo posible
aprobar con éxito una nueva ley de administracién.de la EFE, para permitir la
aplicacién de una politica que conduce a un-modelo de gestién descentralizada,
en el que se separa la responsabilidad de] mantenimiento y Ja gestién de la infra-
estructura, de la que corresponde a los operadores de los servicios de pasa]eros
y carga, permitiendo una privatizacién de é&stos ultimos.

B. CAUSAS DEL DETERIORO DEL FERROCARRIL EN CHILE

Debido principalmente a la singular conformacién geogrdfica del pais; el ferro-

“carril cumplié un papel fundamental en su colonizacién, desarroll ndose las
ciudades en torno al eje de progreso que constituia la linea férrea. Por esa razén,
las distintas administraciones que gobernaron el pais ofrecieron un respaldo irres-
tricto  este modo de transporte con Ja consiguiente ayuda econémica.

AN . -
Como consecuencia de ello, la empresa fue generando un modus operandi

que se caracterizd, de manera creciente, por un exacerbado estilo de servicio
piiblico. Al operar en un mercado que easi no ofrecia competencia era pr ctica-
meite indiferente a los principios comerciales para el incremento de los ingresos
y a la necesidad de reduccién de costos. No habia politicas claras respecto al
transporte. La planificacién no existia como'tal, en términos de dimensionar
redes y mercados especificos, y la supremacia indiscutida del ferrocarril no tenfa
necesidad de respetar criterios de competitividad.
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Un golpe de gracia cn-el deterioro de la empresa fue Ja medida del gobierno.

de 1a época de rt;,tirar]c/ en 1979, el aporte fiscal que permitia mantener su infra-
estructura y cubrir su déficit. Aunque se habia aplicado una dréstica pohtica de
reduccién de personal desde 1973 y se habia dado libertad comercial para deter-
minar las tarifas y los servicios, no se doté a la empresa de’la institucionalidad
requerida para lograr un adecuado desarrollo empresarial ni dé facultades legales
para responder con agilidad a las nuevas condlcxones de funcionamiento en el
‘mercado. del transpone

Para quienes conocen la manera con que el gobierno militar enfrent6’ Ja.

cuestién econdmica, resulta paradéjico que en el drea ferroviaria no se hubiera

estructurado ni planilicado el futuro de la empresa y, menos atin, hubiera previsto

lo que pasarfa en esta situacién de desfinanciamiento crénico. ‘Tampoco se
defini6 una politica eSpeaﬁca en materia de transportes que permitiera mantener
ciertas condiciones minimas de equidad entre los distintos modos. Con ello se

beneficié de hecho el transpone carmretero, principalmente €l que se realiza por

camidn, al que se han aportado las vias adecuadas para circular, sin obhgar]o a

asumir su costo real. Cabe seiialar que por concepto de peaje, impuesto especi-

fico a los combustibles y demds tributos, los vehiculos pesados, que son los qua
compiten con-el ferrocarril, aportan menos de 25% del gasto de construccién y
mantenimiento atnbunb}e\al uso ‘que hacen de la red de carreteras. Al mismo

tiempo, la EFE se vio privada de cualqu1er tipo de subvenc:én que permmera

financiar-su mfraestructura
En 1979 1a dcuda de la EFE alcanzaba a 50 millones de délares y lai lmppsp
bilidad de producir excedentes ob]rgé ala empres:La endeudarse en el mercado
financiero nacional, lo que aumenté-el pasivo a 128 millones de délares en 1986.
Para enfrentar esta situaci6n, 1a empresa fue obligada por el gobierno-de la época
. a realizar la venta de una parte importante de los activos que*poseia, a fin de
-obtener los recursos para mejorar su posici6én financiera. Como consecuencia de
ello, a fines de 1989 se disminuyé la'deuda aproximadamente a 88 millones de
délares, y se otorg, ademds, el aval del Estado frente a los bancos comercxales
acreedores.

¢

s LT )

En este marco desigual, la EFE sigui6 manteniendo un rigido-estatuto
normativo, que le imponfa una excesiva burocratizacién de su gestién y le
impedia descentralizar sus actividades en 4reas de negocio auténomas, asi conio
todo tipo de asociacién con terceros, para realizar los ob]etlvos emprcsanalcs que
le ﬁ]aba la lcy orgénica.

El deterioro progreswo del transporte ferroviario se vio afectado, fundamen-
talmente por la falta de recursos para el mantenimiento y la modemizaci6n de
las vias, el material rodante y de tracci6n, la sefalizaci6n y en gqnera), todo su

-
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equipamiedto, producu‘.ndosc un con51derab1c descenso de la dcmanda a rafz, de
la abrupta dlsmmuc16n de los mvcles de calidad y seguridad.

C. NECESIDAD DE RECUPERAR EL
FERROCARRIL EN CHILE

A
AN
N

La economia chilena ba experimentado una vigorosa expansién en los sectores

forestal'y minero, lo que requerird una gran capacidad de transporte que, de no
mediar un fortalecimiento del ferrocarril, deberd satisfacerse con una cuantlosa

inversién en la ampliacion y modemlzaaon de las redes v1a]cs.

. Considerando estos factores y de acuerdo con los principios que sustenta la
actual administracién del pafs, el gobierno elaboré un proyecto de rehabilitacién
de la infraestructura ferroviaria de la EFE y propici6 la dictacién de una ley que,
mediante nuevas facultades, permitiera tener recursos para la empresa, flexibilizar
su_administracién'y pagar las indemnizaciones a los trabajadores que quedaran
sin trabajo como consecuencia del proceso de modernizacién.

EI objetivo final de la ejecucién de los planes de modernizacién y cambio
es lograr que la EFE se transforme en un sistema ferroviario eficiente y rentable,-
que asegure a la comunidad un buen servicio de pasajeros, tanto suburbano como
de larga distancia y que sea competitivo con los otros modos existentes. Desde
el punto de vista del transporte de carga, se espera que el ferrocarril pueda
afrontar de manera ‘adecuada el crecimiento explosivo de las 4reas forestales y
mineras y afianzar su participacién en nuevos mercados, sobre la base de la
recuperacién de su eficiencia y capacidad competitiva.

El gobierno tiene 1a clara visién de que cualquier proceso de reestructuracién
de sus ferrocarriles implicard un costo politico, social y financiero que el pais
debe estar dispuesto a pagar, como contrapartida necesaria de los beneficios que
para su desarrollo econémico futuro tendri el contar con un sistema ferroviario

" independiente, capaz de realizar las inversiones que se requieren para sustentar

el proceso de crecimiento, y altamente eficiente en términos econémicos y
financieros. Lo anterior implica dejar en el pasado los tiempos de grandes déficit
ferroviarios y abuyentar el fantasma de las restricciones para invertir, a fin de
poder enfrentar con éxito los programas de crecimiento de las exportaciones
mediante el apoyo de servicios de transporte competitivos. \



' D. ASPECTOS FUNDAMENTALES QUE MODIFICA LA NUEVA LEY

~ 1. Una nueva forma de conceblr los negocios

La nueva ley entrega a la EFE los instrumentos necesarios para- flexibilizar,
modernizar y agilizar ‘su admmlstracnén,/ explotar comercxalmentc sus blenes y
gestar nuevas fuentes de recursos.

La mejor posnblhdad de obtener recursos frescos para la empresa esté dado -

- por la facultad que le concede la ley. para constituir sociedades con el sector

privado. Estas sociedades le permitirén participar en la explotacién comercial de
las dreas de transporte de carga y pasajeros, desarrollando negocxos con potcncxal
de crecnmnento progresivo.

/,

Con estas nuevas \_facu]tade's, se' amplia considerablemente el 4rea de los

-negocios que puede desarrollar la.empresa y la forma en’que se relacionard con

terceros para lograr estos fines. No se establecen restricciones en cuanto al
porcentaje de pamclpacmn de los agentes privados en las sociedades que-consti-
tuya, como tampoco, en cuanto al objeto de estas sociedades, ya que éste podra
ser tanto el transporte de pasajeros y carga, como también los servicios de trans- 4
porte complementario u otras actividades conexas. Al mismo tiempo, ‘se permite

" a la EFE explotar comercialmente sus bienes inmuebles, por medio de 1a forma-

cién de sociedades inmobiliarias con invérsionistas privados. ’

A -

Los ingresos provememes de;la formacién de estas sociedades, ‘conjunta-
mente con los obtenidos por el amendo concesién o ‘peajes por el uso de vias
e instalaciones, aportar4n los fondos que'la empresa requiere para solventar los
gastos propios de la mantencién y operacién de su infraestructura, que por impe-
rio de la ley, debe conservar bajo su propiedad, como asimismo, financiar el-

mejoramiento del servicio de transponc de pasajeros y servir la deuda de arrastre.

~

-

Para asumir el transporte suburbano de pasajeros, la ley autonza la consti-
tucién de socwdades entre la empresa Metro S.A. (el ferrocarril subterrineo de
Santiago), y la EFE en las que podrén participar los interesados regionales, tanto
piblicos como privados, a fin de desarrollar este servicio de transporte en las tres
ciudades principales: Santiago, Valparaiso y Concepcién.

2.‘La administ\racién‘
En el sxstema dek administracién de la empresa, se rcemplaza el esquema umper-
sonal que se caracterizaba por la centralizaci6én de la labor administrativa y d1rec-

tiva en la persona de un Director General, por una administracién corporatlva
radicada en un Directorio compuesto de siete miembros, de libre designacion del
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- Presidente de 1a Repiiblica, y un Gerente General, lo que resulta mas a"corde; con
la direcci6n estratégica que requiere la administracién de una empresa moderna.

N

3. El réglmen econémico y de fiscalizaclén N
En el pasado 1a empresa se regia por las mismas normas aplicables a las empre-
sas del Estado, con una excesiva burocratizaci6n de la gestién administrativa y

_ financiera, en la que todos sus actos administrativos y econémicos estaban some-
tidos al control y fiscalizacién de la Contraloria General de la Repubhca todo
lo cual le restaba flexibilidad que requiere una empresa comercial que’ actaen -
un mercado altameme competmvo ‘

; Con 1a nueva ley, la empresa estd sujeta a las mismas normas financieras,
contables y tributarias que rigen a las sociedades an6nimas abiertas de cardcter
privado, con la sola excepcién de la aprobacién de su presupuesto y endeuda-
miento por parte de] Ministerio de Hacienda y la fiscalizaci6n de la Contraloria
General de la Reptblica’ sobre la utnhzacn(m de los fondos que proyengan de
aportes de] Fisco. .

] N . . '

4. Revalorizacién y venta de activos -

“ La nueva ley faculta al Presiderite de la Repiblica para que, en el curso de un
afio, fije el valor libro de los bienes que componen el activo inmovilizado de la
empresa. Con esta medida se pretende ajustar su va]or al que actualmente tienén -
16s bienes en el mercado -

Respecto de sus activos prcscmdlbles se autoriza a la empresa a vender al’

. Fisco inmuebles hasta por un maximo de 35 millones de délares, lo que permmré

~ enajenar los terrenos que no estén dentro de su objetivo de explotacién comercial
'y ‘d’c este modo, obtener recursos que le pcqllitan reducir su deuda. -

5. Plan trienal de desarrollo

Uno de los aspectos mas importantes para el éxito de la nueva politica ferroviaria
es la institucionalizaci6n legal de la formulacién de un plan trienal de desarrollo
por parte de la empresa, el que deberd contener las estrategias y las metas que
han de lograrse mediante la aplicacién de sus planes operativos especificos. Para
la ejecuci6én de estos planes, el Estado podra aprobar el traspaso de fondos desti-
nados a financiar aquellos proyectos contenidos en el plan que permitan rehabi-
litar y mejorar la infraestructura y los equipos y, en particular, cumplir el obje-
tivo de compensar los subsidios explicitos e implicitos que reciban otros modos

_de transporte. Este plan serd formalmente aprobado por el gobierno y la empresa
como muestra de los compromisos que ambos asumen en su ejecucién, lo que
lo convierte en la prictica en un contrato plan.
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6..Garan’tias’del Estado )

" El Estado garannzaré la em1516n de bonos para permitir la reestructuramén del

- pasivo de corto y medio plazo hasta por un monto de 70 millones de délares. -
De igual forma, la ley faculta al Estado para ava)ar pgt un monio de hasta 100
millones de d6lares, los créditos o bonos que se requ1eran para financiar el plan
de rehabilitacién de la mfraestructura y los equxpos de transporte de pasajeros.
El equipo de transporte- de carga serd recuperado con las inversiones que reali- -
zaré el sector privado que adquiera el 51% de esa 4rea de negocios.

7. Transferencia de fondos del Estado a la EFE =~
. Como medida inmedijata para iniciar el proceso. de cambio, la ley autoriza la
transferencia de fondos hasta por 47 millones de- ddlares durante ‘1993, para sei-
destinados al servicio de intereses y ‘capital de la deuda de corto plazo, a la
devolucién de anticipos:de clientes y a un plan de emergencia para atender el
mantenimiento de equipos e instalaciones. También contiene una norma que 8
permite transferir fondos destmados a financiar las 1ndemmzac1ones del personal

que no tenga cabida en la empresa reformada S

-

E. TRATO JUSTO A LOS TRABAJADORES

\, g

En 1988, los smdlcatos de los trabaJadores de 1a EFE reglizaron una prolongada
huelga para-protestar por la entrega de ciertos servicios de mantencién. y atencién
a bordo, en trenes de pasajeros, al sector privado, hecho que fue mterpretado
como la antesala de la privatizacién de la empresa. Como consecuencia de ese

“ movimiento, fueron exonerados cerca de cien trabaJadOres la maypna de los
cuales eran dmgentes smd)cales ~ o :

La EFE, con més de un snglo de exnstenc:a ‘es la mis antlgua de las empre-
. sas del Estado y para muchos de sus trabaJadores sngmﬁca casi una opcién de

vida. Con gran frecuencia se presenta el caso de trabajadores que han estado -

vinculados a 1a EFE por varias generaciones. Lo anterior explica la enorme
voluntad de los traba;adorcs para oponerse al proyecto del gobierno, desplegando ‘
toda su capac:dad de presi6n en los ambientes politicos, sindicales, parlamen- /
tarios y de opm16n nacional. Sin embargo, es preciso destacar que el gran afecto
y apego de los' trabajadores por su empresa los ha lHevado también a poner los
intereses pnmordlales de lograr la supervivencia de su fuente trabajo por sobre ‘

sus asp:rac:oncs personales de mautenerla COMO una empresa idel Estado.

/ . AN




Siendo los ferrocarriles una actividad de servicio y de acuerdo. coh las
caracterjsticas de sus prestaciones, es preciso reconocer que, mucho més ch en
otras actividades, su eficacia y eficiencia dependen fundamentalmente de la
calidad de la gestién y de la capacidad y grado de compromnso que tlenen los
traba;adorcs con su misién. .

~

Para considerar la situacién y las actitudes de los trabajadores de Ia EFE, es
necesario recordar que esta empresa tenia una importante sobredotacién de
personal con una plantilla de 27 000 personas a principios de los afios sesenta. .
Después de una disminucién programada de personal, llevada a cabo entre 1964
y 1970, se logré disminuir la dotaci6én a 23 000, mediante la politica de no reem-
plazar las vacantes producidas por diversos motivos de cardcter normal, salvoen
aquellos casos de personal clave que no estuviese disponible en otras dreas de
la empresa para su reasignacién. Entre 1971 y 1973 el nimero de trabajadores
subié nuevamente a mis de 27 000. Durante el gobierno militar se realizaron.
diversas campafias para eliminar personal, primero por razones politicas, luego

" por motivos de ajuste financiero, y también como resultade de la disminucién de

los niveles de actividad de la empresad La dotacién se estabilizé en aproximada-
mente 6 800 personas en 1990, es decir, de cada cuatro trabajadores en servicio
en 1973 s6lo uno se mantiene hasta hoy. - g

Lo anterior configura una situacién que es percibida como injusta por los
trabajadores, que piensan, no sin cierta razén, que sin ser los responsables del
proceso de deterioro de la EFE, se les quicre hacer pagar los costos de la trans-.
formaci6n productiva. La visién humanista de la economia que comparten los
sectores politicos’de la Concertacién gobernante y la necesidad de hacer viables
las transfonnaéiorie.s condujo al gobierno a proponer, como parte de la reestructu-
racién ferroviaria, una politica laboral que contemplara indemnizar a aquellos
trabajadores que fueran separados de la EFE por conveniencia de la empresa, la
que fue amﬂhamcnte compartida por todos los sectores politicos en el Parla-
mento. Desde el punto de vista prictico, uno de los fundamentos més sé6lidos de
esta politica fue la necesidad de dar viabilidad a los cambios y desde el punto
de vista ético, el hecho de que la inmensa mayoria de los trabajadores, sin ser

‘responsables-de la situacion existente, habian realizado durante toda su vida

labores altamente especializadas para la mayoria, de las cuales pricticamente no
exnsua mercado fuera de la EFE, lo cual dificultaba la insercién en el mercado
laboral de aquellos que tenian mis de 25 afios de servicios.

La resistencia de los trabajadores y de muchos de los ejecutivos a que se
entregue el control de la propiedad de las empresas estatales —como en el caso
de los ferrocarriles— es entendible, ya que perciben que la pnvatlzaCIon suele
lmphcar que: ‘

N
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Todas las decisiones de la gestién se basen en un solo pbjet}VO comer-,
cial: aumientar los ingresos netos y el pattimonio de los propietarios, lo
que puede y debe tener un horizonte de largo aliento y no de corto
plazo, por cuanto en una actividad privada mercantil no cabe otro obje-
tivo. El bienestar de todos los trabajadores, incluidos los ejecutivos, se
transforma en un instrumento que debe ser funcional al objetivo Gnico *
y, pese a todo lo que pueda decirse, no es un fin en si mismo.

Los trabajadores de las empresas estatales pierden su . carécter de

-empleado piblico, especialment¢ la garantia de contar con empleo

vitalicio a menos que se cometa un delito grave. Hay que recordar que
muchos de los antiguos trabajadores hicieron en su oportumdad una
opcién que privilegi6 la seguridad por sobre la renta, y de pronto, ven

. cambiadas de raiz las reglas del Juego perdlendo 1o uno sin haber

iii)

e

tenido nunca lo otro. o
Se pierde influencia polmca en los sindicatos y en las relaciones labora-
les. La dimensién politica nunca estard auisente en una empresa contro-
lada pdrx el sector privado, y los objetivos nacionales siempre serdn
relevantes, pero cuando el gobierno desee que se aphquen medidas
conducentes a lograr sus propios ObthIVOS en’désmedro del objetivo -
comercial de la empresa tendrd que pagar el costo que ello signifique.
Esta liberacién de la gestién de la injerencia de la politica pamdlsta
tiene, en particular, las siguientes consecuencias: B
N 7 ) -
a. Todos los nombramientos de los trabajadores y sus ascensos du-
rante su carrera responderdn al objetivo comercial de la empresa.
b. Asimismo, 1a politica de remuneraciones y’sus reajustes periédicos
reflejari el criterio’comercial que guia a la empresa. Los trabaja- -
" dores en una empresa estatal pueden dirigirse a distintas fuentes de |
influencia en el Poder Ejecutivo, el Congreso o simplemente los
* grupos politicos, -para obiener apoyo a sus demandas salariales y,
como la responsabilidad de los resultados econémicos.de la empre-
sa se diluye, es posible que tengan €xito. En la empresa privada, las,
remuneraciones son determinadas por las reales posibilidades
. , econémicas de la propia eihpresa el mercado de trabajo en gene'ra'l(
y la contribucién que haga cada traba]ador al logro del objetivo
“comercial de la misma.
Al debilitarse progresivamente el vinculo entre los directivos de ]os
sindicatos de trabajadores en la empresa privada y los partidos
politicos, el poder de los lideres sindicales se derivardi no de su
acceso a fuerzas externas a la empresa, sino de su €xito en con-
seguir mejoras de los salarios y de condiciones de traba_m dentro de
“eHa, en el marco de la negociacién con una administracién que’
tiene objetivos comerciales.

.
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Sin embargo, toda moneda tiene dos caras y muchos trabajadores, especial-
mente los més competentes, se dan cienta de que las supuestas ventajas de estar
- en una empresa estatal no siempre son tales. Asl por CijplO

i) Las remunpracnones en el sector piblico tlendcn a ser mfcnores a Ias

del sector privado, ya que en el primer caso, cualquner aumento geheral ,
que se otorgue en un sector crea precedentes en olros. Criterios

macroeconémicos y paliticos determinan las decisiones sobre Jos sala-

rios y no la situacién de la entidad o la productividad de quienes

_trabajan en ella. Si ui:a empresa del Estado genera utilidades, éstas

pasan a los fondos generales de la nacién donde no estin libreme,nte,/‘

disponjbles para remuneraciones o inversiones, ya que todo ello afecta

al gasto pablico, celosamente vigilado por las autoridades de hacienda.

ii) Los trabajadotes mds competentes ven frustradas sus ambiciones perso-

nales, ya que en-los ascensos y designaciones prevalece. el criterio de

 antigliedad y a veces los vmculos politicos, en vez de la capac1dad del
individuo.

iii) Como los objetivos de la erzpresa estatal son mult:ples y las més de las

veces contradictorios entre si, se trabgja en un ambiente ambiguo y.

conflictivo donde las criticas externas son frecuentes y a menudo justi-
. .ficadas. Al trabajador : se le hace difieil identificar su labor con el éxito’
" - _dela empresa.

iv) Especialmente en el caso de los ferrocarriles estatales latmoamencanos,
no hay inversiones nuevas y ni siquiera la mantencién de los activos
existentes. El trabajador actda sin medios adecuados en un ambiente de
estancamlento deterioro y' desmoralizaci6én, poco conducente a lograr,

X, al ﬁnal de cada ]ornada la sensaci6n de haber contribuido a la creacién
de un mundo mejor. El trabajador ferroviario a menudose identifica
més con el pasado de la empresa que con el presente y menos ain con
su futuro. .

Con frecuencia, y también en el caso de la EFE, el problema laboral vincu-
1ado con la restructuracién/privatizacion no es tanto el nimero excesivo de traba-
jadores sino su capacidad para responder a los nuevos objetivos de la_empresa.
El problema existe en todos los niveles, debido a que la “cuitira ferroviaria”
~ cruza horizontalmente Ia organizacién y se ha formado a lo largo de varias
décadas. Es muy probable que la dotacién total de trabajadores en el sistema
ferroviario que emerja después de la transformacién sea muy parecida o aun
- mayor que la que existe actualmente, en la medida en que los aumentos de acti-
vidad no puedan ser absorbidos con simples incrementos de productividad. Por
otro lado, si bien~muchas de -las funciones serdn las mismas, habri algunas
nuevas, en (;spcéia\l, todas aquellas que surjan como resultado de la orientacién
de la accién interna hacia la satisfaccién de las necesidades de los clientes, o de
la necesidad de convencer a nuevos clientes que les conviene transferir su carga

{
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~ desde el camién-al ferrocartil, o de la creacién de-sistemas que permitan conocer
-Jos costos del'movimiento de cada tren, vagén-y-pasajero, elaborar planes estra-

tégicos corporativos, etc. Aun en el caso.de las funciones que. aparentemiente

~ - siguen siendo las m:smas es preciso aumentar la productividad de cada trabaja-
~ dor y asegurar que asuma la responsabllldad por los resultados de su labor.

Mucho se ha escrito sobre la- neccsndad de compensar adecuadamente a los
trabajadores que quedan sin trabajo como resultado del proceso de reestructura-
c16n/pr1vanzac16n y no cabe duda de que algiin t1p0 de compensacion es esen-
cial. Se ha escrito menos sobre cémo seleccionar a los trabajadores que saldréin
del sistema y.cémo lograr la reasignacion de los que se quedan, para satlsfacer

“las necesidades de la nueva empresa.

/

Al adoptar"p]aheS“ de egreso de personal muy abiertos, segiin los cuales el -

mismo trabajador es qu1en idecide si se queda en la empresa o acepta la compen-
sacién ofrecida a los que se van, existe el peligro de que se vayan los.mejores
y que se queden los menos calificados. Este ‘peligro es: espﬁcna]mente grave al
inicio del proceso, cuando la compensacién que recibert dxstmtos grupos de traba-

- En el futuro, cuando esa distorsién se haya corregldo ]os planes abiertos podrén

aplicarse sin temor a las c0nsecuencnas.

egresos dé personal deben ser selectivos, pero, a'la-vez, no pueden ser arbitra-

_ rios, ya que la. arbitra‘riedad” es un factor desmoralizador, en particular cuando las

_siguientes pasos previos:

compensacmnes para retirarse son atractivas. Los criterios.no pueden respondcr
s6lo a los intereses de la nueva empresa, sino que también deben con51derar el
costo para el goblemo per cuanto. éste absorbe las compensacmqes. ; .

o

\

Antes de aphcar el plan de egresos de personaf es necesario cumphr los
i ) . \. : . A
i) Se separa el dlSCﬂO de la organizacién actual de la que se aplicaré
" durante el penodo de transicién y de la que se’ postula como objetivo.
ii) Se expresan los objetivos y metas de la organizacién en términos cuan-
titativos-para las diferentes 4 areas comerciales y unidades admmlstratlvas
segiin las definiciones que al respecto debe entregar el Convemo de
Desempeiio Gobierno- Empresa y €l Plan” Estrateglco de Desarrollo.
i) Se estima. el tamaiio de la fuerza laboral requenda para. los esquemas
\orgémco -funcionales y los referidos a ob]envos y metas. Este estudio de
”racmnallzacwn de las dotaciones debers sustentarse sobre bases cuan-
titativas, tales como indicadores de rendimiento, volumen de opera-
ciones o cargas de trabajo u otros criterios empmcos existentes, que
permitan la definici6n objetiva de la canndad y calificacién laboral del

. jadores, y algunos en cardcter individual, no reﬂeja suvalor real para la empresa. ‘

\

Los planes de’ se]‘ecéi()n para la mantenci6n, reconversién o reasignacion’ y
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2 , .
personal que: dcmandar’*\cl cumplimiento de los objetivos y metas. Todo
esto requiere la aphcac:c’m rigurosa de una metodologla de desarrolo
organizacionak Un problema importante que se debe abordar en este ’
punto es Ia necesidad de dar credibilidad a los procedimientos y para
ello resulta indispensable demostrar a los trabajadores que se trata de un
proceso cientifico e imparcial. Asimismo, se les debe otorgar la
oportumdad de’ participar, especialmente, en la validacién de los‘
criterios de seleccién, mantencién, reconversién y egresos. o

iv) Se realiza una evaluacién de la calidad del desempefio de Ia fuerza de—

- trabajo, a fin de conocer las capamdades que cada’ trabajador pueda-
aportar a la nueva organizacién. Esto permitird administrar objetiva-
mente los egresos del personal deficiente o que no resulte funcional al
proyecto, de manera que pueda garantizarse la seleccién, mantenci6n y
desarrollo del personal més capacitado para cumplir con los requisitos
de la nueva etapa empresarial.

La definicién de los criterios efectivos de egreso, en general, no debiera

" restringirse a clasificaciones relacionadas con la situacién previsional relativa al

tiempo de servicio en la empresa y a las indemnizaciones definidas, ya que un

enfoque limitado podria no coincidir con los requisitos de eficiencia y rentabi-
" lidad que deberin orientar la gestién empresarial de la nueva organizacion.

- La estrategia mas aconsejable para administrar los egresos de personal es
aquella que permite definir las necesidades de personal para la nueva organiza-
cién, tomando en cuenta dos factores esenciales como son la necesidad y la capa-

cidad, es decir, a quienes mds se necesita 'y a los mas capaces. Estos factores se
pueden combinar con diferentes criterios relacionados con la proximidad de la
jubilacién del trabajador, la evaluacién de su desempeiio, la dificultad técnica de
sustitwir el cargo especifico que ocupa, el grado de dificultad de reubicar o
transferir al trabajador a otras 4reas, y el tiempo que tomar4 su capacitacién para
el ejercicio adecuado de nuevas funciones.

- Para la administracion del plan de egresos, 1a opinién fundada de los super-
visores resulta de vital importancia. En la nueva empresa, los supervisores:
deberdn responder personalmente por lo§ ‘resultados del grupo a su cargo. Para
que esa-asignacidn de responsabilidad tenga sentido, los supervisores deben poder
influir en la ‘seleccién de los trabajadores que integran el grupo..-Lo que se
persigue es incentivar a los supervisores a buscar a los trabajadores mds
competentes y productivos, ya que su propio futuro depende de la actuacién del
grupo en su conjunto. Ademds, precisamente el supervisor es quien puede
apreciar mejor el desempefio diario de cada trabajador: si tiene m1c1atlva si
- trabaja bien en equipo, si es leal a la empresa, si es productivo, etc.

- 96



U

S0S, producnvos ‘confentos y que percnban que su traba_)o es estable.

. ‘ s .

P
En los hechos, es amphamente reconocido que el activo més 1mpommte de.

cualquier empresa es su fuerza de trabajo. Por esta razén, cuando el sector =

privado asume el control de una empresa estatal, uno de Jos' primeros cometidos
que tendrd la nueva empresa serd lograr que sus trabajadores-se identifiquen con
el éxito de su fuente de trabajo Yy que se snentan motivados, paiticipes, orgullo-

o
En lo posnb]e, la’ seleccxon de las personas que/ egresan de la empresa fees-
tructurada/pnvatnzada no debe ser precipitada. Como se trata de una nueva

_empresa, con objetivos muy distintos de los de. 1a empresa estatal, es muy dificil

predecir c6mo reaccionard cada trabajador frente a los nuevos desafios. Habt{i

' sorpresas agradables y desagradab]es pero las decisiones tomadas\después de un
_periodo en el nuevo ambiente serdn més acertadas que las adoptadas a pnor: o

en forma apresurada. Ademds, los primeros cambios del proceso de reestructura-
ei6n/privatizacién afectardn a los trabajadores que ocupan los puestos més altos,
es decir, a;los ejecutivos. Los nuevos ejecutivos, a su vez, desearén introducir
modificaciones en cuanto a las personas encargadas de las actividades en su drea,
y asi sucesivamente. La reestmcturacnon €S UN Proceso y no ury hecho/, y tiene su <
propia légica interna: ~ ’

- Tn
>

La reconversién o la reasignacién de los trabajadores, incluso la de’los
ejecutivos que s¢ quedan én la nueva empresa no es tarea ficil. Lo que se per- .
sigue es asegurar que las decisiones y actuaciones de todo el personal sean fun-
cionales a los nuevos objetivos. Entre las medidas que, podrian contribuir al '
respecto se pueden destacar las siguientes: L

i) Para que el desempeiio de un trabajador contnbuya a los objetivos de
~. la empresa, éste debe conocer con claridad esos: objetivos y las metas
\ que se le as:gnan a €1. No es suficiente quedarse en el nivel de gene-
k ,rahdades tales como “maximizar el patnmomo “maximizar las utili-
, dades sino que es preciso definir objetivos/metas especificos y de
manera aproplada para la posicién del trabajador en cuestién. Ademds, -
. si al trabajador se le comunica bien el fundamento de la meta, tendré Ja

base para buscar otros caminos que le permltan lograr el objetivo. . -
ii) - La fijacién y amplia difusién de los objetivos/metas de cada centro de
actividad contribuyen a que los traba]adoms que lo componen se ldentl-‘

~ fiquen con ese centro'y también con la empresa. -

iii} Una vez ﬁjados los_objetivos/metas de cada centro de- actmdad €s
preciso dar amplia autoridad al supervisor responsab]e y controlar los
. resultados. Si éstos son positivos, hay que dar reconocimiento tanto. al

supervisor como a ]os trabajadores que componen el centro. Si no son‘. -

positivos, hay que investigar, en conjunto con e} supervisor, las causas
y tomar. las medndas correctivas correspondientes, que pueden, incluso,
abarcar la remocién del propio supervnsor En la nueva empresa, cl' .

¢
3
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concepto de responsabilidad respecto de los resultados debe regir en
todos los niveles, sobre 1a base de un sistema de control de la gestién.
iv) El proceso de “reconversién” se facilita a medida que Ia empresa logra.-

“descubrir” a sus propios trabajadores. Quiérase o no, el mundo cambia
constantemente y, en el caso de los trabajadores, esas transformaciot;es
se reflejan en su.carmrera ocupacional y su inexorable marcha hacna la

- . jubilacién. Para- -que la empresa pueda conocer las capacndades de sus
trabajadores, debe darles la oportunidad de descmpcnarse en dnstmtas
posncnones y Iugarcs geogrificos.

~Deberia existir un plan de carrera muy ﬂcxnble para todos los trabajadorys

" que ingresan a la empresa, de manera que- tengan la posnblhdad de prosperar de

- acuerdo con sus. capacndades y su interés por capacnarse por. intermedio de los
" cursos de formacién que la empresa debe ofrecer permanentemente. Mientras
més amplias sean las situaciones a que se expone cada uno de los trabajadores,
més se conocerin sus aptitudes y mejor se aprovecharén sus capacidades, en
beneficio de él mismo y de la empresa. La nueva empresa, que en su conjunto
estd expuesta a cambios constantes, requiere una gran flexibilidad de sus trabaja-
dores para poder responder a los nuevos desafios. Es preciso combatir hasta el

- cansancio los intentos de quienes pretendan definir con estrechez de miras las
responsabilidades de los distintos grupos de trabajadores y dar a cada uno la
_oportunidad de mostrar lo que pueda aportar a la nueva empresa. .

s

Finalmente, cabe responder en forma sucinta el problema de lo que se consi-
‘der6é un tratamiento justo en ¢l caso de la EFE y la solucién que se dio a cada
* situacién. Al respecto, se tuvo en cuenta.en primer término la situacién de aque=
Hos que en el caso de la EFE, forman la inmensa mayoria, es decir, los que per-
manecerin trabajando en la empresa. Para ellos lo relevante es que la Empresa -
fuera verdaderamente viable, ya que de lo contrario percibirdn que estdn en una
. \situacién de incertidumbre y corriendo grandes riesgos al quedatse. Siendo el
" proyecto de reestructuracién por definicién una situacién de grandes cambios,
~ resulta dificil asegurar las condiciones futuras de trabajo de cualquier persona.
~ Sin embargo, se pensd que lo que los trabajadores de 1a EFE percibian como
-~ . inseguridad era pasar a depender de una empresa privada, y.en consecuencia se
" . consider6.1a necesidad de mantener invariable la situacién de seguridad social,
. s€ establecié 1a facultad de optar por quedarse ¢n la EFE y se consulté una
pequeiia bonificacién para incentivar el traspaso.

‘ En lo que respecta a los trabajadores que deberdn abandonar la Empresa por
razones de la-reestructuracién, se estimé que un trato justo para aquellos que
tenia més de 25 afios de trabajo de los cuales al menos diez se hubieran cum- . -
plido en la EFE, deberia contemplar una indemnizacién compensatona equnva-
lente a una trigésima parte de su sueldo imponible por cada aiio de servicio, con
un maximo de treinta aios. Esta indemnizacién se pagara al trabajador hasta que
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cumpla los requisitds\para obtener pensi6n de jubilacién y tendrs el caricter de
1mpomble ¥ se reajustard conjuntamente y en los mismos montos en que se rea-
justen las remuneraciones del sector piblico. Para aquellos trabajadores que a
_la fecha de su desahucio tengan menos de 25 afios, se les pagard ademds de las
indemnizaciones a que tengan derecho de acuerdo con lo establecido en el
Cédigo del Trabajo, una indemnizacién compensatoria c(:quii/alente a la mitad de
. un mes de sueldo imponible por cada afio- trabajado en la EFE.

F. REORIENTACION GENERAL DELA = '
CULTURA ORGANIZACIONAL,

{

La fase més delicada del Plan de Reestructuracién de la EFE serd, sin duda, la
de su aplicacién, atendidas la profundidad de los cambios y las naturales
resistencias que éstos despertarin. La modernizacién real de la empresa no se
logrard en virtud de la definicién técnica del nuevo modelo de gestl()n que se
postula. Para lograr su matenahzacn()n efectiva, a-un ritmo de cambio compatible
con la urgencia del proceso, serd mdlspensable la concurrencia de alo mcnos )
los siguientes factores:- ;
i) La adopci6n de un estilo de direccién estratégica altamente calificada
-y d()ndé\ todos los estamentos corporativos, gerenciales, operativos y de
c]ecuc16n se comprometan decndldamegte con el plan en todos sus
aspectos. El desafio principal del equipo directivo gerencial consistird
" en liderar el proceso, en sus dxvexsas instancias, con grandes destrezas
analiticas, energia y capacndad emprendedora Estas cuahdades deberian /
permitir delegar y entusiasmar, y procurar obtener compromlso mis.que
obediencia; promover la participacién, la innovacién y el trabajo en
/. equipo y ser capaces de convertir la excelencia en objetivo permanente
del grupo para alcanzar,” mediante una part:cnpacn()n activa de todo el
- pcrsonal el mejoramiento continuo de la calidad de los procesos de
_« gestién, y por ende, de los servicios que presta la empresa.
ii) El compromiso de las directivas sindicales y de los propios trabajadoresy;
en las tareas por reahzar, a fin de alcanzar los’ ObjcthOS de eficiencia,
y rentabilidad que fija el nuevo marco legal a la EFE. Los traba;adores
- "deberdn asumir un mayor grado de compromiso con los resultados eco-
» némicos de la empresa, incorporindase en instancias de participacién
vinculadas, preferentemente, con el mejoramiento de la calidad de los
servicios y de la productividad'y con la optimizacién de los procesos y
métodos de traba]o En este contexto es precigo hacer realidad el princi-
pio basico de que la empresa se forja con el trabajo de todos, enun
ambiente en qué deberdn compartirse tanio los sacrificios como los
beneficios. Debetd promoverse, asimismo, un patrén de comportamiento

J
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sindical dentro de un ambiente de cooperaci6n y complementariedad en
las relaciones laborales. ’ o

iii) La aplicacién de un sistema de recompensas por parte de la empresa,
que deberd ser coherente con los niveles de ingresos que ésta genere y
con los criterios generales de gestion postulados. Este sistema de recom-
pensas deberd depender, principalmente, de 1a evaluaci6n del desempeiio
y el cumplimiento de metas o normas de rendimiento, induciendo una
cultura organizacional que privilegie conductas acordes con los objetivos -
de una empresa comercial como lo ser4 la EFE.

- Para propiciar estas condiciones dentro de un proceso de redimensionamiento
y racionalizacién de la actual fuerza laboral, la empresa estd disefiando los’
diversos programas y mecanismos que sustentarin la necesaria y progresiva
creacién de un clima laboral de integraci6n, participacién, motivacién, compro-
miso y eficiencia.

N
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Vi

LA REESTRUCTURACION DE LOS FERROCARRILES

Y LA INCORPORACION DE CAPITAL PRIVADO:
- LA EXPERIENCIA COLOMBIANA

!

Presentacién de

oL R | . Yesid A. Arocha”

. A. LA SITUACION ECONOMICA Y LOS FERROCARRILES

1. Antecedéntes

A finales de la década pasada, el sistema ferroviario colombiano cay6 en una
. profunda crisis institucional, operativa y econ(muca debido fundamental-
meénte a que la empresa ferroviaria estaba obhgada a construir y mantener su.

_ infraestructura, mientras que las carréteras eran construidas por el Estado y los
peajes —cuando los habfa— estaban muy por debajo del valor requendo para poder

siquiera pagar el mantenimiento. Asimismo, ha existido tradicionalmente en el k

pais un importante subsidio a los combustlbles que reduce amﬁ\c:almente una de

las prmcipales ventajas comparatNas del transporte ferroviario sobre el carretero,

cual es el consumo substancmlmeme menor de energetlcos

Varios estudios»de consultorfa recientes indicaron la viabilidad y la conve-

niencia de recuperar el sistema ferroviario, y al'respecto-se hicieron recomenda-
ciones enfocadas en su mayoria a introducir profundos’ cambios estructurales e
mstltucxonales .

'Representan‘le de FERROVIAS de Colombia.
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La mtemacnonahzacnén de la“¢conomia del _pafs impulsada por los dos ﬁltl-/,

mos gobiernos supone inmensas inversiones en la mfraest)'uctura del transporte,
debido a que un alto porcentaje de 1a industria nacmnal se encuentra ubicada en
las zonas montafiosas a distancias que oscilan entre los 800 y 900 km de los
principales puertos. ’ ‘ ’

Indudablemente, el sector ferroviario tiene un papel prioritario, especnalmente
porque permite la exportacién de productos cuyos grandes volimenes hacen que
el costo del transporte sea un porcentaje substancial del valor final de:ese tipo
de bienes, como es el caso del carbén y en alguna medida también, ¢l de los

‘productos derivados del hierro, el cemento, los fertilizantes, etc.

2. Argumentos que cuestionan la validez del
transporte ferroviario en Colombia

ke

Los argumentos més importantes que ponen en duda Jas perspectiva/s del trans- '

porte ferroviario han sido presentados por distinguidos analistas en diversos
foros. Las principales objeciones que han surgido al comparar el transporte ferro-
viario con el'transporte carretero, se resefian a continuacjon:

i)y la ﬂexibilida/d(,del transporte carretero, que permite el transporte puerta
--a puerta con grandes ventajas econémicas para el usuario; en el caso
ferroviario, en cambio, normalmente se requieren transbordos que
! lmphcan manipulaciones con considerables retrasos y costos;

© i) .. las mdximas distancias entre los centros de produccién ymnsumo son
_cortas, de manera que no se realiza una parte importante del potencxal

- del ferrocarril consistente en el transporte a distancias largas;
iii) la disminucién de los;costos del transporte carretero debido al cambio
tecnoldgico que representé el camién tractor con motor Diesel compac-
to de alta eficiencia, que tiene una capacidad de més de 30 toneladas;

iv) el subsidio aprccnab]e que la mayoria de los paises del mundo conce- -

den al transporte por ferrocarril, 1o que constituye un lujo {que los -

colombianos no pueden darse en las actuales circunstancias; .
. v) ladispersién de los recursos entre los diversos modos de transporte, de

manera que, habida cuenta de su escasez, no se puede pretendcr un ©

,

mejoramiento sustancial en uno de ellos en pamcular o .

- vi) la topografia quebrada de las dreas donde se asientan los grandcs cen-
~ tros de produccién y consumo del pais, la que no permite’ aprovcchar
la ventaja comparativa que tiene el ferrocarril en terrenos planos y

trazados rectos; ;
vii) la hldrograf' a del pais, que muestra una historia de inundaciones en los
sectores planos por los que pasan los ferrocarriles, tales como algunos

_tramos del bajo y medio Magdalena;
viii) la geologia del pais, que en muchos sectores atravesados por el fr,rroca-
mril produce desestabilizaciones, hundimientos y derrumbes del terreno.
i
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3. La racionalidad de la recuperacién
del sistema fen‘oviario

_En esta seccién se tratard de responder a las objeciones p]‘aﬁtéad,as en contra del
“modo ferroviario y'se indicardn algunas de las caracteristicas de 1a nueva estruc-

tura ferroviaria que la habilitan para responder al reto planteado por la internacio-:

’nahzac16n de la economia.

a) La co’mp’e‘titivikdad/del ferrocarril

" El ferrocaril posibilita el aprovechamiento de una serie de recursos naturales

que | de otra manera no podrian explotarse, como es el caso de los grandes

: vol\’»menes exportab]es de carb6n.

i ¢ N -
~ i /

Tampoco debe dejarse de lado que al mejorar la eﬁcnencla del ferrocartil se ../

reducirian los costos en el mediano plazo, espec:almcnte teniendo en cuenta.que

* -habria un nimero plural de compamas en competencna

~ Para el transporte de detennmados productos, el ferrocaml ofrece condicio-
nés de rentabilidad cuando su- -utilizacién se hace en vo}umenes grandes y a dis-
tancias largas, en general superiores a los 200 kllémetros No obstante, aun en

distancias cortas, el tren es eficiente si se elimina una de sus desventajas, cual’

“es que en muchos casos es necesario lJevar los productos por carretera hasta la

estacién en que los recoge el treh luego desde la Gltima estacién hasta su des- -

- tino final, tamblen deben ser transportados en camién. Evndentemente los trathos
carreteros y la correspondnente mampu]acnén de la carga cncarecen el servicio.

Los grar'leles y en génera] las cargas voluminosas reducerr'es’ta desventaja,

siendo posible: obtener opefaciones muy cﬁmentes como se comprueba en el
Ferrocarril de El Cerrejon y lo serd ¢n el futuro la operacién del tramo carbo-
nero del ferrocarril del Atléntico’ entre La Loma y Santa Marta. En otras pala-

bras, cuando se logra realizar una opcracxén p_uerta a puerta” el ferrocarril es

N
.

- eficiente aun en dxstancxas “eortas. N

[

"Por otra parte, es conobida la eficiencia del ferrocarril porque supone un
menor Consumo energetlco que el transporte por carreters (relac16n de uno a diez

‘en terreno plano) como asimismo porque p/rec1sa una menor cantldad de personal

operativo. Basta observar que una locomotora del tipo de las que “transitan en

Colombia, con una potencia que alcanza los 1 000 caballos y sobre terreno plano,

. puede arrastrar un tren de hasta 1 000 toneladas netas, ocupando una tnpula-

cién de sélo tres personas, Para movilizar esa misma cantidad por carretera, se
requieren unos 33 camiones tractores con sus choferes correspondlentes _pues |
cada cami6n equipado con un motor de alrededor de 300 caballos fuerza es Qapaz o

de mov:hzar solamente 30 tone]adas

~

/
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En otras palabras, el progreso obtenido al mtroduclrse el motor Dlesel para
hacer funcionar los camiones ha IOgrado apenas, hacer del modo carretero un -
modo ligeramente menos ineficiente para el transporte de grandes volimenes de
carga, de lo que serial en caso de _que sélo se dlspuswra del motor-a gasolma.

b) Cambios en la poh’tica macroeconémica

Convnene examinar en primer termmo el lugar que le correspondcal ferro-
carril en el contexto del desarrollo nacional. :
‘En Io que se refiere a las inmensas inversiones del gobierno en la vialidad
- en los Gltimos 20 afios, este comportamiento sigue un patrén.similar en buena
parte de los. paises del mundo, de manera que se puede hablar de una crisis en
el sector ferroviario a nivel mundial, que empezé a manifestarse a’partir del
~segundo quinquenio de los-aiios setenta. Debe considerarse, sin_embargo, que
‘también ha renacido a \nivel mundial el interés por impulsar el transporte ferro-
viario en reconocimiento a sus ventajas energéticas, ecolégicas y econémicas.

En cuaito a la escasa inversién relativa destinada hasta ahora al modo ferro-
viario, basta mencionar que el gobierno colombiano ha formulado y ha puesto
en marcha un ambicioso programa de rehabilitacién de as lineas ferreas ‘tentables
'por un valor de 403.8 millones de d6lares aproximadamente, que ha ido cum-
pliendo a pesar de las grandes restricciones macroeconémicas y presupuestarias.

B. EL FRACASO DEL ESQUEMA FERROVIARIO ANTERI(SR

. - - - BN

El sistema ferroviario en Colombia se vio enfrentado a una crisis institucional y
financiera que llevé6 al Gobierno y al Congreso de la Repiiblica a tomar drésticas
medidas tendientes a su recuperacién. Como indicadores de esta crisis se pufedeﬁ
mencionar, entre otros, el grave deterioro de la via férrea y del equipo rodante;
la disminuci6n del volumen de carga transportado, que bajé de 2.8 millones de
* toneladas en 1974 a 900 000 en-1989, y por iltimo, el desfase entre los recursos
_ disponibles de diverso origen y las inmensas necesidades que debfan satisfacerse
para lograr ]a buena marcha del sistema. -

. i P ’ ;
. Mucho se ha especulado acerca de las razones por las cuales se lleg6 a tan
grave estado de deterioro. Como es natural, son miltiples las causas y simple-
mente vale la pena 111cnci6nar las principales en orden de importancia relativa:
i) Las mmensas inversiones que el goblemo ha reahzado en el modo
~ carretero en los Gltimos 20 afios, y el simulténeo descuido del snstcma
ferrovnano
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i)

vij

vii)

viii)

El subsidio que el gobierno ha entregado al secto/r/carretero, como
resultado de que los peajes pagados por el uso de los caminos eran
inferiores a la mitad de lo que deberian haber sido para costear su.

mantenimiento y operacién. En contraste con ésta situacién, el ferro-
carril debia no solamente sufragar los costos'del transporte propiamente
dicho (combustible, mantenimiento de las locomotoras, reparaciones

efc.), sino que ademds debia hacerse cargo de la totalidad de los costos -

de" mantemm;emo y operaci6n de la via férrea. En otras palabras, el
operador ferroviario tradicional de transporte de carga no solamente
competia con los-transportadores, sino también con el fisco, por cuanto
los aportes, cuando se dieron a los ferrocarriles, fueron insuficientes:
El alto grado de subsidio a la gasolina, que disminuye el efecto en los
costos de una de las ventajas comparativas més importantes que tiene
el ferrocamt,/ cual es, que su consumo energético estd en proporc16n
de uno a diez con el carretero. Para evaluar en su verdadera dimen-

si6n esta afirmacién, basta recordar que el precio de la gasolina en

Colombia es el tercero; mas barato del mundo, despues de Venezuela y
Ecuador.
La;\meﬁcmnte operacion del trans(borte por ferrocarril como coi'\s’ecuen-

cia de la prictica de mover pequeiios volimenes de carga en cortas dis- .-

tancias, lo que implica un alto grado de maniobra; una mayor compleji-
dad, demoras innecesarias y costos excesivos, todo lo cual ha 1mped1do
alcanzar la eﬁc1enc1a deseable ‘

La organizacién autarquica dela’ empresa tradicional, que buscaba abas-

tecerse a si misma de la mayorfa de los insumos ferroviarios. Ademés
de los talleres, se procuraba el autoabastecimiento mediante 1a tenencia

de bosques para la produccmn de madera, instalaciones para el tratax

miento de los durmientes, equipos de toda indole y cuadrillas de perso-
nal para operatlos con el objeto de'mantener y construir la via, etc.

El cardcter piblico de la empresa, que dlﬁcultaba la prestacion 4gil y
oportuna de los servicios. Nétese que esto no se refiere a la operacién

y mantenimiento dela wfraestructura sino al servicio de transporte pro--

N

piamente dicho.

La desproporcmnada convenci6n laboral, que xmphcaba grandes eroga- '

ciones para las empresas de ferrocarril en favor de los trabajadores y
jubilados y sus familias, asi como gravisimas fdltas de flexibilidad en
las précticas laborales consus correspondlentes costos extraordinarios.
El transporte de pasajeros como rezago de épocas anteriores, en las que
el tren era la Gnica o’la mds importante alternativa de transporte. Ello
exige una abultada cantidad de personal (taquilleros, conductores, asea-
dores, etc.). Ademais, las tarifas del transporte eran ‘subsidiadas. Cabe
sefialar, por (ltimo, que-hasta donde se tiene conocmuento no existe
en mnguna parte del mundo un servicio de pasajeros que sea rentable
pues’todos son submdlados. )
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. C. EL'NUEVO ESQUEMA COMO SOLUCION
" AL PROBLEMA FERROVIARIO

1. La liquidacién de Ferrocarriles Naclonales /

‘de Colombla (FCNC) . .
Con ¢l objeto de anali‘zar la forma en que pueden ser resueltos los- anteriores in- k
terrogantes, se presentard aqui el esquema ferroviario ideado y definido a fmales
de la década pasada, que boy se encuentra en plena vxgenc:a ‘

Para convertir al ferrocarril en alternativa eﬁmente de transporte, se han .

, efectuado profundos cambios enla estructura orgamzaclona] del sector ferroviario

" colombiano durante los Gltimos tres afios. El gobierno inici6 €l proceso.en 1989 -
mediante el decreto 1586, que orden la liquidacién definitiva de Ferracarriles

" Nacionales de Colombia. Este proceso qued6 concluido durante el afio 1992.

- Mediante el de’cretd 1589 del mismo aiio, se ordend la\ creacién de la
Empresa Colombiana de ans Férreas (FERROVIAS). La nueva cconcepcioén del
t;anspone ferroviario ha asignado a FERROVIAS la responsabilidad del manejo
 del trifico y del mantenimiento, reparacién y expansién de la via férrea, en tanto
-que la operaeién de los trenes y 1a comercializacién del seerC|o recaeré en las*
empresas que para ese propdsito se constltuyan :
. 2. El nuevo esquema ferroviario-

En principio se abrié Ja posibilidad de que Ia prestacién de los servicios fuera
realizada por-otras empresas operédoras de transporte. El nuevo sistema pemu‘te -
- e incentiva la creacién de empresas transponadoras pnvadas que utiticen la'infra- .
estructura suministrada por. FERROVIAS, dentro de un esquema ‘denominado
internacionalmente “modelo carretéro”, que consiste en que los vehiculos’ pagan
un peaje segiin la utilizacién que hagan de la via.

Para iniciar €l proceso, en conjunto con el sector privado, el gobierno creé
la Sociedad de Transporte Ferroviario, S.A. (STF), entidad que se constituy6
_ como una sociedad de economia mixta con mayoria estatal. Sin embargo, a partir
de junio de 1992, 51% del capital estaba en manos del sector. privado. A la STF
se dio exclusivamente la explotacién de la carga, en una sola linea —denominada
- la linea del Atlintico— que va desde Bogotd hasta Santa Marta. Esa linea incluye
A dos grandes ramales: uno hasta una explotacién de h:erro denominada Belencito,

+ y el otro de Puerto Bemos a Medellin.

En la linea dcl Atléntico, habia una zona que padecfa un grave problema
. social y cuyo iinico.medio para el transporte de mercancias y de pasajeros era
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a) La operacién con la compaiiia Drummond

el fcnfroéarril; Esto obligé aly gobierno 'nécional a reconsiderar la ‘decisién de 1o

* transportar pasajeros en la red del Atldntico. Se creé, en consecuencia, una *

sociedad operadora exclusivamente de transporte de pasajeros para el sector de
la red del Atlantico, denominado del Magdalena Medio, que abarca ‘el territorio
de Puerto Berrios a Bucaramanga y de Barrancabermcja a Medellin. Estas dos -
rut‘as van ser explotadas por un tren diario (Medellin-B arranca) otro de pasajeros

‘. que vnajaré dia por medio. (Barranca-Bucaramanga) y que. tamblén ;ransportaré

mcrcanc:as en pequefias cantldades
3.La operaclén del nugvo esquema '

Para FERROVIAS ha sido muy posmva la experiencia. Cuando se recibi6 la
empresa, lo primero que se tuvo que hacer fue pensar en las conseécuencias de
adoptar el nuevo sxstema Por suerte, casi enscgunda se logré negocnar un éomrato
que aseguraba la rentabnhdad de todo el resto de la via; fue un contrato.de largo
plazo con la compaiiia Drummond Luego, debxé lmpulsarse la creacxén de STF.

Asimismo, el 3 de noviembre de 1992 se constituy‘é la Soc(edad de Trans-,»_
- porte Férreo del Oceidente (STFO), que estard encargada de la operacién de
- transporte de la red del Pacifico, fundanientalmente desde Armenia hasta Caliy
desde, Cartago hasta Bucnaventura Esta nueva empresa va a transponar carga y
pasajcros

s

v

Cuand\o?sé creé FERROVIAS, ia cormp’,af\iya Drmnmo‘i\d,;‘que ti‘ene\k un con-

. trato de concesién con Sociedad Carbones de Colombia (CARBOCOL), tenfa

interés en extraer carb6n de la zona de La Loma y transportarlo por ferrocarril
en el séctor comprendido entre La Loma (Chiriguana) y Santa Marta, que ¢stin
aproximadamente a 200 kilémetros de distancia. En 1989 se inici6 la negociacién
con esa compaiifa a fin de realizar un contrato de operacién para el tramo sefia-—
lado. En principio, se’ p]antcaron diversas modalidades. De'acuerdo con una de
ellas, ]a Drummond quena que se le arrcndara exclusivamente el tramo de’ Chiri-
guana a Santa Marta, para hacerse eargo dc Ia exp}otaaén de éste y de] trans-
poite de su propno carbén b , o IR / A
Entregar el ferrocaml €n esas COﬂdlClonCS a ]a Drummond SIgmﬁcaba cerrar
1a-linea del Atlintico, porque el punto terminal del ferrocarril era precnsamente
Santa Marta y toda la acumu]amon de carga se’ produce a-lo largo de la red
ferroviaria antes de llegar a ese: pueno Por lo tanto, se descart6 la opcién’
propuesta por la Drummond, y se negocié con ella un acuerdo operaCxonal que
" consisti6 en un contrato mediante el cual FERROVIAS la autorizaba a transpor-
tar hasta 10 mﬂ]ones de, tone]adas anuales de carbon La Drummond pagana
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“inicialmente a FERROVIAS cuatro délares por tonelada transportada, tarifa que
se iria actuahzando con el transcurso de los afios.
La Drummond tiene h‘cencia para efectuar transporte sobre 1a via utilizando
equipo de su propiedad o alquilado. Con su propio personal realiza las opetacio- -

. nes de carga, que hace en terrenos de su propiedad, y de descarga, que hace en -

un puerto que también le pertenece. Lo que FERROVIAS le arrienda es la infra-
estructura y el control del trifico, tanto para la salida y llegada de .los trenes
como para la operacién de éstos en la via. ' -

{ El contrato de operacién tiene una vigencia de 30 afios. Estipula ¢l transporte
de dos millones de toneladas anuales en los primeros afios, para alcanzar a seis
millones en 1995 y luego llegar a 10 millones en 2001. El contrato incluye'

“algunos elementos relativos al establecimiento de un plan de trenes de corto,
mediano y largo plazos. Asimismo, se considera la posibilidad de introducir
variaciones en el plan de trenes, y cambios en el pago de incentivos o de penali-
dades por el cumplimiento o mcumphmlento del plan definitivo acordado y por-
las demoras que puedan ocurrir en la ejecucién del mismo.

) Lo que se pretendé fundamentalmente con este contrato operacional €s lograr
“que la Drummond pueda cumplir sus necesidades de transporte de carbén, en
forma permanente, completa y sin interrupciones, mientras FERROVIAS logre
eficiencia en la utilizacién de la via, de manera que su- capacidad sobrante pueda
ser ‘otorgada a otros usuarios (en este momento el Ginico otro que existe es la
'STF) para el transporte pubhco

Por otra pane se consxdera que los ingresos obtenidos con el peaje del
transporte de carbén contribuirin en forma decisiva a la consolidacién de la base
financiera de la empresa, a fin de que ésta pueda contribuir de manera efectiva
a larehabilitacién de los demds sectores de la linea férrea. Se proyectan ingresos
totales que sobrepasan los 1 000 millones de délares, y en un afio normal se
esperan ingresos brutos por 40 millones de délares de junio de 1991,

"~ b) La operacién con la STF

En un principio, el sector privado fue muy reacio a participar en la STF. Sin
~embargo, en 1992 aumeuté su nivel de participacién, el que pasé de 49% a 51%
del capital. Ademis, hubo un aumento considerable de capital para toda la em-
presa, lo que significa que el sector privado crefa ya en la STF quc va a operar
la linea del Atlintico.

.

. -La STF comenz6 a probar sus trenes en enero de 1992, y desde finales de

febrero empez6 sus operaciones definitivas con un plan para 1992 que también

fom\u]o xmcmlmente en conjunto con FERROVIAS. Se establecno una tarifa fija
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por todo el afio 1992 para cubrir tanto los costos de operacién de los trenes como
los de uso de la via. Sin embargo, hubo problemas al respecto porque FERRO-
VIAS no esti autorizada para realizar ningiin tipo de transporte y la STF, por su
estatuto, no puede transportar pasajeros sino solamente carga. Por lo tanto, s
estd negociando una tarifa, entendiéndose que la tarifa de 1992 puede: mantenerse
en 1993, pero no de 1994 adelante. ’

Hay varios elementos importantes que deben tenerse en cuenta en la determi-
nacién de la tarifa. .

i) El estado de la via en la forma en que se recibi6 era deplorable. Habian
/pasado varios afios en los cuales no se le habia hecho ningtn tipo de
.mantenimiento. Aun antes de que se pensara en la liquidacién de Ferro- -
carriles Nacionales de Colombia, los niveles de mantenimiento eran
muy bajos. k ;

iiy FERROVIAS no puede dar pérdidas. La condicién que puso la ley al

\ crear la empresa fue que las tarifas que cobrara por la explotacién de
la red deberian alcanzar para cubrir sus gastos de operacién y dar un
margen de rentabilidad, aunque fuera pequefio.

iii) FERROVIAS no puede cobrar una tarifa que implique el cobro de la
via que ya le fue entregado, ni tampoco el costo de su. rehabllltacnén
- Para ese efecto, al definit la politica para’ "FERROVIAS en febrero de

1991, el gobierno establecié que iba a aportar hasta 365 millones de ’
délares provenientes del presupuesto nacional y de créditos externos que
-el gobierno garantizarfa y pagaria también con aportes del presupuesto.

El costo de'la rehabilitacién tampoco debe cobrarse al usuario, porque es
" equivalente al costo de construccién de la carretera que hasta ahora no se ha
cobrado a los transportistas (aun cuando, en las nuevas carreteras que se van a
construir por concesién con los particulares sf se va a cobrar el costo de la
construccién). Tampoco se estd cobrando, sd]vo una pequeiia parte, el costo del
mantenimiento de la carretera, que en su casi totalidad todavia es asumido por
el gobierno nacional. a : .

- -

Habida cuenta de lo anterior, hay dos decisiones bésicas respecto a la tarifa

"que debe cobrarse: i) no.se cobrari el valor de la propiedad del terraplén ni de,

la via férrea que fueron entregados; ii) no se cobrari el costo de la rehabilitacién,

sino sélo el correspondiente al mantenimiento y la parte proporc:onal del funcio-
namiento de FERROVIAS - o

Respecto a este Gltimo pumo cabe hacer notar que el gobierno nacional
exigi6 a FERROVIAS que a pamr/de 1994 debia financiar todos sus costos de -

operacién con recursos propxos En verdad Jos finicos recursos propios que se

obtienen son los que provienen de la tarifa. Esto quiere decir que' tiene que:

~
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¢) "La operacidn con‘la STFO ; - e

. instrumerito legal, el Ministerio de Obras Pablicas y Transporte se transformara

. . | A"

catgarse a la-tarifa la parte proporcmnal correspondlente al costo del funcnona-

- miento de la empresa

En cuanto a la linea del Pacifico, atn se esti reﬂexnonando sobre lo que se
debe hacer y recnén se va a entrar en negociaciones con la STFO N

Los estudios realizados por los organismos gubernamentales indicargn que
¢l dinico tramo rentable era el de Yumbo a Buenaventura. Sin embargo, pbf deci-
sién del gobierno, se consider6 también que debian recuperarse los tramos Cali-
Cartago y Cali-Armenia, porque los empresarios y distintos sectores de la.zona
del Pacifico consideraban que los estudios no habian tenido en cucnta todas Jas
variables, y presentaron a las autoridades un trabajo elaborado por una ﬁrma
yugoslava que demostraba que si eran rentables. Por ello, FERROVIAS |ba a
realizar negociaciones con la STFO sobre 1a base de que, enese tramo, las i inver-
siones serian menores. Las labores de rehabilitacién también debian ser sensible-

_ mente menores, habida cuenta de los niveles de carga que se van a mover en ese

sector.

Con la STFO no hay hasta ahora ninguna expc'rienciar y no se 'sabe qué va“-

" a pasar. Se estdn iniciando los primeros contactos para examinar en conjunto los

nuevos criterios, para que sus ejecutivos puedan formular una propuesta sobre

las tarifas y el contrato que se vaya a hacer con la sociedad. FERROVIAS ya

tiene un esquema, un modelo de contrato de operacién. Para tal efecto, se con-

trat una firma constructora internacional formada por un consorcio canadiense-

inglés que hizo un estudio sobre la materia. Asimismo, se contraté un consorcio

- colombo-canadiense-inglés para la elaboracién de esquemas de tarifas que per- ;

mitirian manejar diversas variables. Aun cuando el contrato se haga con un solo
operador, va a hacer posible establecer diversos niveles de tarifas en lugar de una

" spla tarifa para todos los tramos de la via férrea. Ademds, prevé que si en algiin

momento hay que subsidiar algtin tramo, elto se logm sin que afecte la rentabi-
lidad total de la empresa. - : ,

Al respecto, vale la pena sefialar que actualmente estd en trdmite en el

+ Congreso de la Reptiblica.una ley que reestructura totalmente los organismos

gubernamentales relacionados con el sistema de transporte. En virtud del mismo
.
en el Ministerio de Transportes, dentro del cual cada modo tendrd una direccién
propia. Por ejemplo, el actual Instituto Nacional de Transporte (INTRA) tendrd
el rango de direccibn. FERROVIAS se mantendrd como empresa reguladora

. vinculada al Ministerio de Transportes.
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La mencnonada ley sefiala que, cuando se vaya a otorgar un SUbSlle, 1a
autoridad que lo establezca tendrd que incorporar en su presupuesto el valor
correspondlente para trasladarlo a la entidad que tenga que asumlrlo. Esto evitard
una prictica muy frecuente de los’ departamentos y municipios que, al establecer
un subsidio, dejaban que lo pagara la empresa /respectlva )

Desde la perspectiva ﬁmmcnera y admlmstratlva el esquema esti ooncz:bldo
de manera que todas las compaiiias son rentables, tanto la duefia de la infraes-
tructura como las cncargadas del transporte. En consecuéncia, FERROVIAS pre-.
‘tende ser autosuficiente en términos operativos, como asimismo, financiar con
sus'propios recursos las expansiones y mejoras futuras de] sistema 'que demande
el desarrollo del pais. Esto ha llevado a FERROVIAS a cambiar totalmente la

Vjcomablhdad de la empresa y a establecer centros de costos por tramos, porque,
“ademds, el gobierno nacional fij6 como polmca que solamente deblan rehabili-
tarse los tramos que fueran rentables. Después de un andlisis de rentabilidad, se
_ comprobé que eran rentables los tramos- comprendndos entre Bogotd y Santa,
Marta, Yumbo y Buenaventura Bemos y Medellm y el-ramal Bogot4- Belencnto

| s
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LA REESTRUCTURACION DE LOS FERROCARRILES

Y LA INCORPORACION DE CAPITAL PRIVADO:

. OTRAS EXPERIENCIAS EN AMERICA LATINA

General de Divisién (R) Emiliano A. Flodre?

a Asociacién Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF) agrupa a empresas

de 18 paises latinoamericanos, cuya diversidad de caracteristicas se mani--

fiesta también en sus ferrocarriles. Al margen del volumen de trifico y de su
pamcnpacwn en el transporte terrestre, todos ellos estarfan en condiciones de -
haccr un aporte considerable 4 la economia nacional en esta nueva £tapa, sxeinpre

" que los gobiemos decidieran introducir las reformas necesarias para darles una ‘
orientacién comercial, recursos adecuados y posnbdtdad de desenvolvelsc en plc c

. dc igualdad con los dcmés modos de transporte. : '

; . i . AT :
_En general los gobiernos coinciden en que es convemente incrementar el rol
del ferrocarril en la'satisfaccién de las necesxdades de transporte de ]os palscs
aunque d1ﬁeren en los procedlmlentos

A,\\MODALIDADES' Y AMPLITUD DE LA PARTICIPACION
DEL CAPITAL PRIVADO ~

1. Consideraciones genérgles”k"

Los esqueinas para la incorporacién de capital privado que se ‘estin ensayando
en América Latina oscilan entre extremos. En un extremo- se_encuentran los

N ~

. i PR o _
Secretario General de la Asociacién Latinoamericana de Ferrocarriles. -

. v
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. . .
gobiernos que oon51deran al ferrocarril un 'serv1c1o‘ pﬁbhco que el Estado no ,
puede delegar, motivo por el cual las mversmne,s y acciones destquas a acre-"
centar ld eficiencia del transporte ferroviario y 'mejorar 1a gesti6n empresarial son
encaradas por.¢l mismo Estado con poca o ninguna participacién privada. En e] .
otro ¢xtremo, se hallan los gobiernos que_ plantean como inica posibilidad para
el ferrocarril, una amplia participacién de capitales privados en la éxplotacién.
ferroviaria con similares objetivos, en este caso, s¢ postula la necesidad de
obtener fondos frescos, lograr una conduccién empresarial mas eficiente e incre-
‘mentar su participacién en el mercado. ’
Dentro de este rango, en un extremo" del espectro se halla Cuba, cuyo
sistema econémico hace inviable cualquier tipo de- participacién privada por
"-cuanto por definicién el rol del Estado es excluyente. En el otro extremo se ‘
encuentra el Ferrocartil de Antofagasta a Bolivia (FCAB) de Chile, que por no
haber sido estatizado en con]unto con el resto del sistema, s:empre fue una
empresa privada. :

Entre ambos extremos cabe, sin embargo, observar algunos casos singulares.
Uno de ellos es el de Honduras que desde hace aiios tiene otorgado en concesién’
un tramo de su red, que es operada por Ja Tela Railroad Company (TRRC), y
que resulta ser €] caso mds antiguo, en los ultlmos lustros, de pamcn}famén;,
privada segin la figura juridica de la concesnon { )

Otro es el de Venezuela, que no ha enfrentado el problema de rehabilitar,
renovar o modernizar su red actual, sino que ha resuelto apoyarée en tendidos
ferroviarios para resolver problemas especificos de transporte, ordenamiento
territorial y desarrollo regional. A ese fin, el gobierno estd contratando la
" construccién de los nuevos tramos que se integrarén a la red actual. En este caso,
por decisién gubernamental, el Estado ha asumido la responsabilidad de ampliar
los ferrocanfiles y de efeetuar las-inversiones correspondientes.
- . Al comentar estos casos singulares, se puede apreciar las ideas respecto de
las modalidades de participacién del capital privado que estdn imperando en cada
.uno de los paises, como asimismo, las realizaciones que en consecuencia se
habian producido al 31 de agosto de 1992. En este capitulo, solamente se aludi6
a aquélios en que los respectivos gobnemos han tomadq alguna iniciativa concreta
respccto de los ferrocamles

2. Dnstlntas modalldades de partlclpaclon
del capltal privado

Tradicionalmente, el modo ferrovnano ha reunido en la misma empresa tanto la
infraestructura como el material rodante que circula por ella, de manera que una
primera decisi6n consiste en determinar si Ja incorporacién del capital privado

‘
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debe hacerse en la totalidad del sistema, en una parte del fmismb;"o sélo en lo

~

relativo al uso de la infraestructura con su propi’d material rodante.

Si se decide pnvanzar la-totalidad del sistema, algunos alertan sobre el

riesgo de reemplazar un monopolio péiblico por otro privado. Por otra parte, se_

“discute la conveniencia de aplicar ¢l esquema carretero o aéreo, encarando Ja )

administracién de la infraestructura por medio de un ente’, Jundlco diferente del

“que se ocupa de la operaci6n de los vehlculos pues se considera que ¢l snstema,

ferroviario. es un conjunto integrado que no puede escindirse sin verse afectada -

su eficacia técnica y econ6mica y la calidad de Jos servicios. Ademds, el opera-
dor de vehiculos carece de posibilidades de reclamo freme a eventuales abusos

en la fijaci6n del canon por el uso de la via. /;

¢

Sl se opta por la privatizacion parcna] é@ta puede rcahzarsc por medlo de la:

venta de los activos fisicos, de 1a concesién de los’ mismos, o de la partncnpac:én
acciondria en una compama mixta. .

Finalmente, la tercera deéisién se vincula con la amplitud de la-participacién

del capital privado, en ¢l sentido de si debe consnderar 1a totalidad de la explota-
cién ferroviaria, o s6lo algunos segmentos de Ja misma. - 7

Es dificil que un gobier'no pueda dejar de manter‘i'er,alguni)s sérvicios por
razones sociales o-por la contribucién que el ferrocarril hace a la calidad de vida

€stos quedarin en manos del Estado o se encomendari su admxmstracnén aun

conceslonano al que le debera amgnar un _subsidio.

V4

Otro- aspecto que adquiere una endrme trasccndencia es el de la"fuerza”

- laboral que no tendré cabida enlas nuevas estructuras emprcsanas La reubica-

ci6n o en su defecto, la compensac:on econdmica de este personal —que suele ser

- NUMEroso— debe et’ectuaxse con la debida sensibilidad social y consenso politico.
Es probab]e que en més de un pais no hayan iniciado esfuerzos de reeSl;ructura-
ci6n de los ferrocarriles por no haberse logrado encontrat 'una solucién satisfac-
toria-a este ptoblema .

Para‘ﬁna]izar ésta introduccién, debe recordarse que cualquiera sea €l tipo
" de solucién adoptada, el Estado debe prepararse para imponer su autoridad, tanto
desde el punto-de vista de la segundad del traﬁcq como de las pracncas comer-
c1ales del operador. . - B ‘
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3. Experlgnclas‘e \algunds paises latinoamericanos %
a) /Bolivia

. El Gobierno de Bolivia ha firmado con 1a Empresa Nacional de Ferrocarriles
del Estado (ENFE) un Acuerdo-Programa cuyo propésito es convertir a la ENFE
_ en una empresa comercialmente viable. Simulténeamente, se estd completando
un Plan maestro para la modemizacién y rehabili}aéién de los ferrocarriles de
Bolivia. Ello implica que en ese pais se estd concibiendo una masiva incorpora-
Cién de capital privado para modemizar el ferrocarril; sin embargo, dentro del
marco sefialado, la ENFE tiene cierta libertad de accién para encarar diversos
tlpos de participacién privada. Por ahora, se estdn explorando sistemas que
permiten la circulacién de vagones y locomotoras particulares y otras iniciativas
similares que suponen una participacién segmentada de capitales privados.

~b) Brasil -

En Brasil se ha previsto la figura juridica de la concesién para los nuevos
proyectos ferroviarios. Con respecto al sistema ferroviario existente, se ha dictado
una ley bésica o “ley marco”, en que se aprueba el Programa Nacional de Deses-
tatizacién, que ya incluye el ferrocarril. ‘

/

i

‘En la prictica, esta ley ha de afectay solamente a la Rede Ferrovidria Federal
S.A. (RFFSA), que estd completando los estudios previos con.el apoyo de una

firma consultora recientemente contratada. Una vez conocido el informe de esta.
firma se determinar4 el esquema de privatizacién que se aplicard en la RFFSA. .

Otra empresa federal, la Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU)

debe operar' una importante reorganizacién, ya que la Constntucnon Federal
determina que el transporte urbano e intermunicipal de pasajeros es responsabili-

dad de cada unos de los estados integrantes de la Unién. En la actualidad se estd -
considerando un procedimiento para materializar la transferencia de estos,

servicios a los estados y municipios. ‘

" La Ferrovia Pau]ista, S.A. (FEPASA) pertenece al estado de Sio Paulo y su
gobierno no ha adoptado medidas en el sentido de promover una privatizacién

masiva, si bien la politica seguida hasth ahora, ha estimulado todo t1p0 de

asociacién con el sector privado. , —

Fina]mente, los tendidos ferroviarios correspondientes a la Companhia Vale
do Rio Doce, S.A. —cmpresa mixta con patticipaci6n estatal mayoritaria— deben
considerarse como ferrocarriles industriales cuya eficiencia es muy elevada, por
1o cual no existen por el momento razones para cambiar su actual situacién.

-
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¢) Costa Rica . |

\

El Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER) ha firmado con el

Gobiemo de Costa Rica un contrato-programa destinado a precisar los iespec-

- tivos compromisos y metas que han de alcanzarse. Si bien esto implica que no

debe esperarse una masiva incorporacién de cap:ta] privado, el documento no

. impide una participacion privada en algunos segmentos de la explotacién ferro-
v1ar1a E L :

d) México ‘ .
México es uno de los paises de la region que con mayor decision procedi
a transferir empresas estatales hacia el sector privado. Sin embargo, los ferro-
carriles quedaron al margen de este proceso, por cuanto el transporte ferrovmno
estd considerado por la Constitucién de la Republlca como una actividad estraté-

. gica y por Jo tanto indelegable. B oo /
e En compensacién, el Gobierno de México ha dictado el Programa Nacional
para la Modernizacién de la Empresa Pdblica, déstinado a poner a las empresas
que se retienen-en la 6rbita estatal, en condiciones de operar seglin criterios de

renlab;lldad en un mercado competitivo. '

Dentro de este marco legal, Ferrocarriles Nacionales de México (FCNM)
estin aphcando procedimientos que permitan la participacién privada en proyec- ‘
tos para los cuales los recursos son suficientes. De esta manera, se pretende
atraer a inversores en termmalt;s de carga, operaci6n de contenedores, labores en

“almacenes, dep6sitos ¥ nuevo equipo incluido material rodante. ‘

.
/

" ¢) Panama’

En julio de 1992 quedé sancionada la ley N° 16, por Ia cual se establece y -
regula el proceso de privatizacién de empresas, bienes y servicios estatales,
Corresponde al Consejo de Gabinete que se declare: la privatizacién de cada
empresa, en forma individual, como asimismo, se defina la modalidad -que se
utilizard para llevar a cabo el proceso de privatizacion en cada caso. Hasta el
presente no ha habido ningiin pronunciamiento vinculado con el ferrocax\'ril.

.
N 4

f) 'Paraguay x

A fines de 1991, en este pais se sariciond una ley que establece el reglmen
de privatizacién de empresas del Estado”, y que fue reglamentada en mayo de
1992 por el Poder Ejecutivo. El Ferrocarril -Presidente Carlos: \Antonio Lépez.
(FCPCAL) estd mclu1d0 entre las entidades que habnan de pnvatrzarse pero el

4
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~ - Consejo Nacional de Privatizacién, que debe determinar las modalidades por .
. aplicar en cada empresa, no ha abordado todavia el caso ferroviario.

{

g Peri

A firies de 1991. el Gobierno del Perd dict6 un Decreto Legislativo para
reestructurar el sistema ferroviario nacional. Ademis de plantearse la privatiza--
cién de ENAFER, S.A., propone una nueva concepcién de la actividad ferrovia-
ria. Esta se divide en'dos 4reas: infraestructura y mantenimiento y operacién del
transporte. Establece el pago de.derechos por concepto de uso de vias y permlte
que el scrv:c:o pueda ser prestado por cualquier empresa idénea.’

Asimismo, ¢l mencnonado instrumento legal autoriza las concesxones para la
construccién y operacién de nuevos trazados. , . .

No se ha sabido oficialmente hasta ahora que se haya: adoptado decisién
alguna respecto de la puesta en e;ecuc:én de estas ideas generales.

h) Uruguay

El Gobierno del Uruguay promulgé,a principios de octubre de 1991 la Ley
de Empresas Piblicas, uno de cuyos anticulos faculta al Poder Ejecutivo para
conceder u otorgar permisos para la ejecuci6n de servicios pﬁbhcos nac:onales
-2 su czh'go ' R

s

Para el caso de la Admlmstrac:én de los Ferrocarriles del Estado (AFE) que -
en la actualidad, sélo presta servicios de carga, el esquema que se esté dlsenando
prevé la realizacién de las iniciativas que se sefialan a continuacién:

i) La infraestructura ferroviaria se traspasaria al Ministerio de Transporte. .
y Obras Piblicas, que se encargaria de la coordinacién del tréfico y del
mantenimiento de la misma, sobre la base del cobro de peajes y subsi-
dios especificos que se tomarfan como un costo especial que la sociedad
acepta pagar en compensacion por el aporte que el ferrocarril rcahza a
la economia y a la calidad de vida del pais.

ii) La antigua AFE pasaria a ser una empresa de venta de transporte que
competiria con compaiiias privadas que serian autorizadas para utilizar

- la infraestructura ferroviaria con su propio material rodante.

iii) La AFE podria, en esta etapa. incorporar socios privados a fin de

mejorar su competitividad.

‘Por Gltimo, cabe dejar constancia de que no ha llegado a conocimiento de

la ALAF anuncio alguno de los gobiernos de Ecuador, El Salvador, Guatemala,

Honduras y Nicaragua sobre proyectos relativos a los ferrocarriles.
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B. CONCLUSIONES

A

7 1. -La mayoria de los gobiernos de Latinoamérica estdn conscientes de que el -

ferrocarril puede brindar una importante contribucién-al pais, si se 10s rehabilita
de modo que se puedan dedicar a trificos especlallzados ysila gestién empresa-
rial se orienta al mercado L ~

2. Un rei]uisito para el cambio\es que haya voluntad politica de los gobiernos

lo que se logra cuando se convencen de que los beneficios para el pafs superan
los costos politicos. Particularmente delicado suele ser e] problema que se planten
con la fuerza laboral excedente: .

L
(-

3. Algunos gobiernos consideran la recuperacién ferroviaria como una respon-
sabilidad estatal indelegable y por lo tanto no tienen prevnsto una inversi6n
pnvada lmportantc Co ; ; -

4. Otros goblcmos en,cambio, confian ampliamente en la incorporacién de

capital privado cotwo dnico procedimiento para lograr la rehabilitacién de los .
ferrocarriles quc se han propuesto realizar. -

'

3. Un tercer grupo de palses no ha ﬂcﬁmdo atn el curso de accién que habn’ini -

de seguir.. ' 7 ; S

P

6. Entre los que han optado por la partncnpamén privada se busca un doble

propdsito: i) mejorar la eficiencia del transporie ferroviario, logrando con ello
* una mayor participacién en el mercado, y ii) reformar y adecuar la dlmensﬂin del
sector publico. - ‘

7. S| bien tedricamente pueden imaginarse numerosas variantes tecmco-_)undl-
cas para materializar la ‘incorporacién pnvada hasta el presente han prevalec:do

dos esquemas

i) conservarla infraestructura y el control del trifico en manos del Estado,

entregando en concesuSn el material rodante para la ejecucién del tréfico ~

o0 autorizando quc cyalquncr compama pnvada idénea pueda haccrlomn
material rodante de su propiedad; -\ .

ii) dar en concesién la totalidad de los componentes de un tramo, una red

" oun corredor —infraestructura, material rodante, mstalacnones de mante-

nimiento, etc.— asn como la construccnon y explotacién de nuevos . |

trazadas
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8. En cuanto a la estructura juridica de las empresas concesionarias, parece '
prevalecer la idea de la sociedad mixta con participacién privada mayoritaria, de
modo que los particulares se encarguen de la gestién empresarial,

9. La incorporaci6n real de capital privado al transporte ferroviario de 1a regién
apenas estd comenzando, por lo que sélo es posible sacar conclusiones prelimi-
nares respecto de la eficacia del proceso elegido. Obviamente, es prematuro
pronunciarse sobre el resultado empresarial bajo el nuevo régimen.

l : .
10. Es de esperar que este cambio estructural un tanto traumético y desordenado
" que estén experimentando Ios ferrocarriles de la regi6n, permita la revitalizacién
de los mismos. El nimero de aspirantes a operadores provenientes del sector
. privado que se presentan a los llamados para otorgar concesiones permite ser

optimistas. -
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VI
PARTICIPACION DEL CAPITAL PRIVADO

~ EN LOS FERROCARRILES:’
LA EXPERIENCIA ALEMANA

Gerd Aberle" -

\ !
\

A.LOS FERROCARRILES EN EUROPA OCCIDENTAL

1. Antecedentes

\esde la Segunda Guetra Mundial, ha disminuido ‘constantemente/la'pénici-
D pacién de' los ferrocarriles de Europa Occidental‘zn’ el mercado de pasa-
_jeros y en el transporte de carga. Actualmente, en el mercado de la Comunidad .
Econémica Europea (CEE), se transporta en promedlo cerca de 8% de los pasa-
jeros y 17% de la Carga, cifras calculadas sobre la base de pasajeros-kllémetro
y toneladas-kilémetro de carga, respectivamente. Al mismo tnempo se registran
contmuos y crecnentes deﬁcnt todos los afios.

En los dltimos 30 afios, se han efectuado varios mtentos por frenar esta ten-
dencia negativa, pero han sido infructuosos en la mayorla de los palses Como
todas las compaiias ferroviarias eran de propiedad del Estado, los presupuestos
fiscales tenian que enjugar las pérdidas. En parte, esas pérdidas se debian tam-
bién al hecho de que los gobiernos obligaban a las empresas ferroviarias a con-
tratar cada vez mis créditos. Por este motivo, la empresa Ferrocarriles Federales
Alemanes, de propiedad del Estado, ha acumulado deudas que suman 56 mil
millones de marcos alemanes. Muchas empresas ferroviarias europeas han sido
administradas como feudos privados, 1o que ha dado oportunidad a los politicos

Mnembro de la Comisién de Reesiructuracién Ferroviaria del Goblerno de la Repubhca
Federal de Alemania.’
P S / - . TN
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, para émplearlas como instrumentos a fin de alcanzar muchos objetivos politicos.

Las empresas ferroviarias han llegado a ser, en forma creciente, un “autoservicio
sin cajero”.
J ;
2. La Importancia de los camblosen
-~ las formas de organizacién

Los mercados del transporte se han hecho extremadamente competltlvos Los
ferrocarriles podrin sobrevivir solamente cuando estén preparados para compeur.
Deben actuar en forma creativa, flexible y con una orientacién hacia el mercado;
- sin embargo, ello no es posible mientras estén organizados como admmlstracm-
' nes depend:entcs de directrices politicas. ~

Las-empresas ferroviarias deben organizarse como empresas comerciales con
estructuras de responsabilidad muy claras. Deben tener una contabilidad interna

informativa, un sistema de control, un departamento de comercializacién y una -
divisién de planificacién gerencial. En el caso de que los ferrocarriles tengan que

asumir tareas piblicas —y esa serd la norma- se deberdn celebrar contratos guber-

namentales, y al igual de lo que ocurre con los contratos privados, las institu-

ciones piblicas deberdn pagar cuando el ferrocarril realice tareas piblicas.

Se puede concluir, por lo tanto, que los ferrocarriles modemos tienen que
tener una forma'juridica que les permita satisfacer los requisitos antes menciona-
dos. Es importante ademds verificar qué aspectos de las operacnones de los ferro-

-carriles tradicionales se pueden separar y privatizar con el fin de reducxr los
costos y mejorar la calidad. :

)

" 3, Privatizacién: Oportunidades y riesgos L

Los ferrocarriles de propiedad estatal que sufran fuertes pérdidas y Sé«hallén muy

endeudados no se podran privatizar en el verdadero sentido de la palabra. S6lo

si hay una oportunidad real de obtener un rendimiento satisfactorio de l1a inver-
sién, se podria movilizar el capital privado. No obstante, en estos momentos la
situacién econ6mica de los ferrocarriles europeos no cumple ese requisito. Por
consiguiente, es necesario en primer lugar crear un marco econémico general que
permita a los ferrocarriles lograr €l umbral minimo de rentabilidad. Las medidas
mds importantes que deben adoptarse al respecto son las siguientes:

i) el duefio ~es decir, el Estado— asume las deudas del ferrocarril;

/ii) se suministra a las empresas ferroviarias una base suficiente de capital
social;

iii) se elabora un sistema de metas empresariales;

iv) se reduce el personal innecesario;
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V) se lgua]an ]as condiciones de competencxa entre todos los modos de
transporte. , ; : ,

N

un ferrocarril curopeo -no es posnb]c a menos ‘que se lleve a cabo ‘una réforma
de sus estructuras fundamentales, y ii) dicha reforma estructural debe incluir un
conjunto de medidas. Una de éstas consiste en dar a los ferrocarriles una forma
de organizacién de derecho privado, en ‘cuyo caso el capital no puede permanccer
' en manos del Estado

4. Experlencias en Sulza y el Reino Unido -
a) Suiza L ; o 2
Mediante Ias llamadas Lezstungsauftrage 6rdencs de actuacién) dcl parla-
mento dictadas en 1982y 1987, se ha efectuado laseparacién planificada de los,
ferrocarriles de Suiza (SBB) en un sector comercial y un sector con objetwos
econémicos nacionales, asi como la separacion calculada de la redy Ias opcra-
- ciones de SBB.

E} Estado y los cantones asumen la responsabxhdad financiera del transporte
de pasajeros de corta distancia, el servicio de motorriel (combinacién de trans-
porte vial y ferrov;ano) ¢l servicio de despacho de paquetes y la red. SBB tiene
que hacer una contribucién al gobierno por el uso de la infraestructura. Su tinica
rcsponsablhdad total es con respecto:a la modalidad de carga en vagones y el
transporte de pasajeros de larga distancia. Las experiencias anteriores son nega-
tivas. SBB redujo la contribucién fija destinada a infraestructura de 219 millones
de francos suizos en 1987 a 102 millones en 1989 y a 57 500 000.en 1990. En
1991 no lograron resolver como calcular la comnbucxén conespondnente ala
infraestructura. Establecer la contribuciéri sélo de conformidad con las oponum-
dades econdmicas de SBB no ha dado resultados, pues esa empresa no esté pre-
sxonada para mostrar un componamlento acorde con las ex1gcncxas del mercado.

L b) Rei/no Ulﬁdo

| British Rall (BR) la empresa de ferrocarriles naclonales bnlamcos todavia -
es una empresa publica, cuya privatizacién se ha previsto para 1993. En contraste
‘con otros ferrocarriles de Europa Occidental, BR compite en forma cabal con los .
otros modos y no esti sujeta a una obligacién general de operar ni al control de

tarifas estatales. El volumen de cumplimiento de los horarios de transporte de -

“pasajeros y'de carga es establecido exclusivamente por la junta directiva de BR;
las obligaciones de servicio piblico son determinadas por el Estado y financiadas
" mediante compensaciones. .

Pbr lo tanto, se deduce‘ademés[que i) una verdadera privatiz.'rsﬂci6n en el
sentldo de que las mstxtucxones no piblicas | posean la mayor parte del capital de -
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~ Dichas obligaciones son principalmente aquellos servicios de pasajeros de
corta distancia que tienen déficit. Las inversiones en la flota de vehiculos y en
infraestructura son realizadas por BR despues de consultar con el ministerio de
transporte. Solamente el cierre de algunas secciones de la red precisa un acuerdo
con el gobierno. Los.costos del sistema son asumidos por cinco divisiones; la
_ base es la determinacién de costos de usuario Ginico, concepto fundamentado en
el principio “desde’abajo”. Las cantidades se derivan del supuesto de una infraes-
tructura técnicamente 6ptima, lo que significa que son més bajas que los costos
reales de la infraestructura.

B. LA REFORMA ESTRUCTURAL DE LOS
FERROCARRILES ALEMANES

~

1. Observaciones preliminares

Desde el punto de vista juridico, los ferrocarriles de la Repiblica Federal de
Alemania son lo que se llaman “bienes especiales del Gobierno Federal”, es
decir, tienen administracién-soberana. Esa estructura juridica da a los ‘politicos
una esfera de acci6n casi total para ejercer influencia en los ferrocarriles, de
‘modo que un comportamiento competitivo es casi inconcebible. El endeuda-
miento de los ferrocarriles, cercano a los 56 mil millones de marcos alemanes,
se origina en la mcapacx(iad del propietario-piiblico de aportar nuevos capitales
y de la exigencia de financiar, en parte, las pérdidas anuales mediante ‘emprés-
7 titos. El déficit anual de ambas empresas alemanas de ferrocarriles (Deutsche
Bundesbahn y Deutsche Reichsbahn) ascenderé a 14 mil millones de marcos en
1992. Suponiendo una situacin de statu quo, su déficit anual llegaré a cerca de
42 mil millones en el afio 2000. Puesto que el Estado estd comprometido a finan-
ciar los beneficios del seguro social de las dos empresas ferroviarias, éstas reci-
ben cada afio aportes federales considerablemente mis cuantiosos que el déficit
anual. En 1991 alcanzaron a 20 600 millones de marcos y en el 2000-llegardn
a alrededor de-64 mil millones al afio.

La reunificacién alemana y la adquisicién de Deutsche Reichsbahn, que
debido a la falta de inversiones se hallaba en condiciones desastrosas provocaran
el aumento de los problemas del ferrocarril.

Después de 20 aiios de variados intentos por reestructurar los ferrocarriles,
se llevé a cabo en julio de 1992 una reforma estructural bésica sélo porque los
presupuestos del gobierno ya no podian sostener las aportaciones requeridas.
" Ademids, la politica de transporte de la CEE contempla una considerable
desreglamentacién de los mercados de transporte europeos, especialmente en
* Alemania. Ello se traduce en presiones competitivas cada vez mis intensas sobre
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los ferrocarriles. La reforma estructural se conc:blé con el ﬁn de ayudar a los
ferrocamles a hacer frente a esas presiones por medlo de un mejor rendimiento.

2. El plan estructural dé 1992

En julio de 1989 el gobierno alemin nombré una comisién de ferrocarriles,

compuesta de 11 -personalidades pdblicas —representantes de. los partidosl’/“\

politicos, sindicatos, industria y comercio y dos hombres de ciencia— que .
presenté su informe en diciembre de 1991. La decisién del goblemo alemén
respecto de la reforma estructural fundamental de ambos ferrocarriles alemanes,
_adoptada el 15 de julio de 1992, se basé en este informe, cuyos planteamientos
esenciales son las sngmentes . :

i) El1°de eniero de 1994, ambas empresas alemanas de ferrocarriles se
o unificardn y ‘se transformardn en una sola sociedad anénima; a la que
se proporcionard un capital accionario inicial de 45 mil millones de
« marcos alemanes. Por el momento, el Estado seguird participando en el -
- capital social.
ii) - La nueva sociedad anénima de ferrocarriles alemanes se subdividird en
o tres divisiones: red, servicios de pasajeros y servicios de carga, cada una
- con su propia estructura ofgﬁnica Se dard acceso a la red a terceros .
(empresas ferroviarias nacionales o extran]eras exnstentes o reciente-
mente fundadas). :

ii‘i) El Estado se encargara de las | mversnones en la red. La d1v1516n de la
. empresa encargada de ésta sufragaré los’ gastos de exp]otac:én y mante-
nimiento de la via y, ademas deberd pagar al-Estado los gastos de
depreciacién. No habré calculos por ‘concepto de intereses imputados.

iv) El Estado asumird la deuda del ferrocarril, en tanto que no pueda ser
financiada mediante la venta de ]os bienes raices de la empresa.

v) El excedente de empleados se traspasara a un fondo comiin de personal -
(“autoridad ferroviaria”).-El Estado sufragard los gastos debido a que
ese personal no esti sujeto a un sistema que contemple la terminacién
de sus contratos por ser empleados-publicos. ‘

vi) Laempresa de ferrocarriles alemanes funcionaré dentro de los mérgenes
de explotacién de las empresas privadas, y estard orientada hacia Ja

~ obtencién de utilidades y-el pago de dividendos. Ello significa que las
instituciones que deseen que los ferrocarriles realicen tareas de bien
piblico y sin fines de lucro tendrén que adjudicar los contratos guberna-
mentales a la empresa, por lo cual deben pagar. Luego, la administra-
cién de la empresa ya no podrd aducir que no puede lograr lacobertura
de los costos s6lo porque tiene que realizar tareas de bien piiblico no -
redituables sin recibir un pago por hacerlo. Al mismo tiempo, el proceso
de adjudlcacmn de los contratos gubemamentales se hard mds racional
y eficaz.
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De acuerdo con cilculos sobre un modelo, las autoridades del gobierno
alemdn pueden ahorrar aportes a los ferrocarriles por un monto cercano a los 160
mil millones de marcos hasta el afio 2000, en virtud de esta reforma estructural,
en comparacién con la situacién actual. Con respecto a dichos aportes, hay que
distinguir entre los pagos gubernamentales totales a la empresa ferroviaria y el
resultado neto de la empresa en el balance general. En el caso de haber resulta-
dos negativos, estas pérdidas son sélo una parte de los pagos gubemamcntale_s .
totales a la empresa, que incluyen ademds pagos de compensacién por concepto
- de servicios sociales, aportes de inversién, etc. Mediante'la reforma estructural
s intenta eliminar las pérdidas de los ferrocarriles. Existe entonces una oportu-
nidad verdadera de que la empresa logre resultados de equlhbno financiero o
incluso obtenga utilidades a partir de 1995, '

Al calcular los pagos del gobxemo a los ferrocamlcs se menciona una
corriente neta negativa de fondos de la empresa. Ello comprende los pagos del -
" gobierno que sérén necesarios en el futuro, especialmente los intereses asumidos
- -al hacerse cargo de la deuda y los pagos a los empleados que la empresa no
,. necesita, pero de los cua]es no se puede desprender por ser funcionarios piiblicos.
En el caso de que la empresa obtenga utilidades a. pesar de tener que efectuar
estos pagos, €llos se reduciran por los impuestos y los dividendos pagados por
Ia empresa. Por lo tanto, se trata de una corriente de fondos neta.

; Se ha propuesto dividir la empresa de ferrocarriles alemanes en tres socie-
_ dades an6nimas separadas, bajo la égida de una sociedad de inversiones, ,después
de tres afios — es decir, en 199Y. Se ha previsto disolver dicha sociedad de in-
versiones en el afio 2000; las tres compaiifas ferroviarias restantes (red;servicios
de pasajeros, servicios de carga) actuardn luego en forma independiente. De esa
forma, se pondrd en prictica también una separacién real (mstltucnonal) de la md
y la explotacién. :

Segitin el desarrollo econémico de estas tres compaiifas, se verificard’ si es
posible privatizarlas vendiendo sus acciones a inversionistas privados. Esto exige
que la reforma estructural que ahora se inicia logre buenos resultados. En primer
lugar, se privatizarin las compafiias de servicios de pasajeros’ y de carga. Queda
por resolverse aiin la cuestién acerca de si la compaiia a cargo de la red debiera
‘privatizarse también. Al respecto, deben tenerse en cuenta tres problcmas

i) ‘esta ‘compaitfa es un m\onopolio;

ii) ‘la dotaci6n de infraestructura se considera un bien piblico especial y
debe estar, por lo menos, abierta a la influencia del gobierno; )

iii) con respecto a la cuestién de si la compaiiia a cargo de la red logrard
alguna vez funcionar en forma rentable, las opiniones aun varian.
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. de Europa, el aporte privado para las lineas férreas no se ha plasmado todavia,

_ . C.LOS CAMBIOS EN LOS FERROCARRILES
" Y LA LEY COMUNITARIA

J

La dcclsnén politica sobre la reforma estructural de los ferrocam]es alemanes y

de los otros paises miembros de la CEE ha sido respaldada por la pauta 440/91
que el Consejo de Ministros de la CEE aprobd en julio de 1991. La privatizacién -

de los ferrocarriles no’es literalmente parte de dicha pauta, pero les puntos fun-

necesanos para posterlores estrategias de’ pnvat123016n.

‘Las partes més lmponantes de ]a pauta mencnonada antenormente que cons-

tituye una ley de la CEE, son las sngulentes
i)\ Las empresas de ferrocam]es deberan adrmmstrarse como empresas
' lidad general.

if) Deberd ponerse en préctxca una separacxén p]amﬁcada o —mejor aﬁn—
orgénica de la red y la exp]otacwn : ‘

- iii) - Otras empresas de ferrocarriles deberdn tener acceso a]ared ferrovnana -

pagando derechos por el uso de Ja misma.

mente fundadas
)

Correspondla que la pauta 440/91 entrase en vigor el 1" de enero de 1993 -
“en todos los paises de'la CEE. Sm embargo, Tos planteamientos europeos respec-
“to de las politicas ferroviarias muestran grandes divergencias y algunos palses,'

como por ejemplo Francia, tienen serias dudas acerca de algunas partes importan-

tes de la pauta, especialmente lo que atafie a la’ admisién de terceros a la red
~ ferroviaria nacional. Por lo tanto, la decisi6én del gobierno alemén en relacnon con
la reforma estructural de los ferrocarriles otorga un apoyo dCClSlVO a que la.CEE-
- formule una nueva pauta \ . L

AN ’ - \

D PARTICIPACION DEL SECTOR PRIVADO EN
; LOS FERROCARRILES EUROPEOS

‘1. Financiamiento pﬂhdo de las Inversiones
- en infraestructura ferroviaria

; ) :‘\47 N ) b
En Francia, la via férrea de alta velocidad entre Paris y Lyon fue efectivamente |

finahciada por una combinacién de-fuentes piblicas y privadas. En otras partes

-~

‘

<

comerciales auténomas, sin mﬂuencxa del goblemo y reallzar contabi- .

‘iv) Se definen las caractensncas de las empresas de ferr/ocam]es reciente-

- damentales de la reforma estructural se han delineado en términos explicitos. Son”
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pero la escasez de recursos financieros de las autoridades piblicas obliga a que
se recurra a esa fuente. Se prefieren dos modelos para lograrlo:

i) el de arrendamiento financiero (leasing), segin el cual las compafias
que \practican esa actividad comercial construyen lineas ferroviarias
y, por el pago de cuotas fijas de arrendamiento, el Estado obtiene el
derecho de uso; '

ii) el de licencia, segiin el cual e] Estado otorga a las empresas pnvadas los
derechos de construir y exp]otar lineas ferroviarias.

Puesto que el Estado como arrendatario no puede obtener ventajas tributa-
. rias, el modelo de arrendamiento financiero es considerablemente mis Costoso
que el financiamiento con fondos piblicos.

Los proyectos escandinavos de construccién de tineles bajo los estrechos o -

de puentes sobre ellos en el mar Baltico serin también supuestamente financiados

" con capital privado. Es importante sefialar que el financiamiento privado de las
vias férreas supone, por lo general, que los riesgos se traspasan a las autoridades -
piblicas. M4s adelante se” analizard el proyecto del tinel bajo el Canal de la
Mancha. ‘

2. Financiamiento privado de vagones ‘para
el transporte de pasajeros y de carga

En Europa Occidental este tipo de financiamiento privado es el que estd més
desarrollado. En varios paises han surgido compaiifas privadas que hacen cons-
truir vagones por cuenta propia, que son arrendados a compaitias industriales. Se
trata de vagones de carga para fines especiales que estdn orientados a satisfacer
las necesidades de las industrias petrolera y quimica y de sus productos. Por con-
siguiente, casi todos los vagones de carga para fines especiales son de propiedad
de esas compaiiias, que poseen 52 000 del total de los 210 000 vagones operados
" por los ferrocarriles federales de Alemania. Las empresas ferroviarias que usan
esos vagones obtienen reducciones de las tarifas de carga de 15% (Reduccién P).

En materia de vagones intermodales para trifico vial y ferroviario y vagones
totalmente nuevos para pasajeros, se formé un nuevo mercado. Para fines de
" trifico combinado, la empresa Kombi Verkebr GmbH (GmbH significa compaiiia
de responsabilidad limitada) —en la cual, conjuntamente con los ferrocarriles
federales de Alemania, tienen intereses accionarios sobre todo los embarcadores
privados— ha obtenido de su filial Combi Wagon GmbH, hasta la fecha, cerca de
1 500 vagones para llevar remolques y semirremolques. De igual forma, Auto
Transportgesellschaft (ATP), compaiiia especializada en el transporte de vagones
de pasajeros, que es subsidiaria de 1a industria automovilistica alemana, ﬁnancm
vagones para el transporte de pasajeros.
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Mientras que en el caso de los vagones de carga se¢ aliviaron las tensjones

creadas en el presupzesto de capital de la ¢émpresa de ferrocarriles, el financia-
" miento de los vagones de pasajeros ain constituye la excepcién.-Mucho tiempo
atris (1960-1970) en Alemania, varias compaiifas de la industria turistica cons-
truyeron trenes de vacaciones que han sido usados por los ferrocarriles. Actual-
mente, se prevé una nueva generacion de lrenes-dormltono (llamades ‘trenes-
hotel”) que serdn construidos con financiamiento de empftesas privadas. En este
‘proyecto participan varios paises europeos

/

En el ‘fumro, cuando se dé a terceros acceso a la red ferroviaria, se‘supone\
que las unidades de fuerza motriz se financiardn y se arrendardn privadamente
~ a compaiifas explotadoras, sobre todo a aquéllas que operan vagones para servi-
cios especiales. Por lo tanto, las actuales compaiias ferrovnanas de propiedad
estatal se hallaran €n una ‘situacién de competencia, totalmente nueva

En resumen, se puede decir que eI*advenimiehtodef‘flos vagones ferroviarios
de financiamiento pn'vado ha dado origen a un considerable mejoramiento de’la
capacidad de competir de los ferrocarriles, porque de otra manera.no habria sido

, p051ble contar con vagones de tan alta calidad. ‘

i

, ; 3. Prlvatlzaclon de Ias actividades de
. i - servicios de los ferrocarriles

‘Son susceptibles de ser privatizados los servicios de i) comidas, ii) coches-dormi-
‘torio, iii) limpieza de los vagones, iv) bapcarios (oficinas de cambio de moneda,
abono en cuenta de los gastos de flete), v) mantenimiento de la red, y vi) mante- -
nimiento y reparacién de los vagones y unidades de fuerza motriz. Hay en
Alemania, especialmente, experiencias positivas con respecto a Ja privatizacién
de esas actividades. Con una participacién de s6lo 25%, los ferrocarriles federa-
les de Alemania son ahora un accionista minoritario en‘los servicios; el resto se °
ha vendido a los inversionistas privados. Surgen dificultades cuando las conside-
raciones coneernientes a la privatizacién significan que haya que renunciar a
algunas instalaciones de mantenimiento y de reparacién debido a ‘la falta de
eficiencia en las operaciones.- 'En esas ocaswnes, los encargados de tomar las
decisiones de las regiones afectadas,-que no quieren que se pierdan puestos de
trabajo, siempre se resisten a suspender esos servicios.

’

. : - ‘
Hasta 1990, los ferrocarriles federales de Alemania eran los Gnicos propieta-
rios de Schenker & Co., la agencia de embarques mds importante del pais. Desde .
entonces la compaiifa se ha privatizado gradualimente y se ha anexado a otra
~ compaiifa privada de embarques. A los ferrocarriles federales ya les queda sélo
una participacién de 25%, en tanto que el resto pertenece a un grupo mercantil.
Actualmente, se verifica si se puede privatizar, y en qué forma, la Deutsche

Servncc Gesellschaft (DSG), compama alemana de servicios, que admlmstra

AN
s
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; coches-comedor, coches-dormitorio, restaurantes de estacién y hoteles. Ain es
" 100% de propiedad de los ferrocarriles federales. Précticamente no hay perspec-
tivas de explotar restaurantes y coches-dormitorio en forma rentable; lo que hace
“todavia més dificil la privatizacién. .

4. Privatizacién de las empresas ferroviarias
de propiedad estatali «

Hasta el presente, ninguna de las principales empresas europeas de ferrocarriles

se ha privatizado. S6lo se pueden encontrar proveedores privados entre las em-

~ presas ferroviarias mds pequeiias, que atienden, a lo mis, a mercados regionales
"de Alemama ¥, en mayor grado, de Suiza. ’

Actualmente, el gobierno britinico tiene en vista la privatizacién de BR. La
_empresa se reorganizé en abril de 1990, estableciéndose cinco divisiones Separa-
das: i) interurbana, ii) red sudoriental, iii) ferrocarriles regionales, iv) carga por
tren completo, y v) distribucién de la carga ferroviaria. Se supone que estas-divi-
siones se privatizarin gradualmente, comenzando con la de distribucién de la
. carga, que produce utilidades. A la larga, se venderin también los trenes de turis-
tas. Al final, BR seri propietaria solamente de la red misma (23 000 km), que
- se supone estard abierta a terceros. La ley que rige para las privatizaciones no
se enviard al parlamento hasta fines de 1993.
Como ya se ha seiialado, también se ha decidido que, a largo plazo, se pri-
vatizardn los ferrocarriles federales de Alemania. No obstante, ello no ocurrird
antes del afio 2000.

5. Privatizacion de ia red ferroviaria

Con respecto a la privatizacién de la red ferroviaria, hay dos puntos'que deben’

examinarse con mayor detenimiento. Por una parte, de acuerdo con el alto grado

de concordancia que se revela en las publicaciones sobre la materia, la red ferro-

viaria es uno de los casos excepcionales en que un monopolio natural es demos-
~trable. Ello significa que la competencia, en este caso, se traduce en resultados
de mercado sub6ptimos. En consecuencia, en el caso de la red ferroviaria, sub-
siste un monopolio de suministros que tiene influencia directa en la capacidad
competitiva de los ferrocarriles que usan la red. Atin mis, la red ferroviaria se

considera en todos los paises un mecanismo importante de prestacién de servicios.
sociales y de bienestar econémico. En Alemania, la planificaci6n de la inversién

de capital para la red'ferroviaria es parte del plan federal de infraestructura del
transporte. Contiene una planificacion coordinada de todas las lineas pnncnpa]es
de carretera, ferrocarriles y vias navegables interiores.

i
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inversién distinta de 1a de una empresa de propiedad estaial. La politica de sumi-

-, nistros de un eperador privado tiene fines de lucro y por consiguiente no satis-
farfa el interés piblico. A fin de impedir que alguien monopolice una red privada
“estableciendo una politica de suministros de indole lucrativa, seria posible impo-

ner condiciones respecto del tamafio de la red y de las politicas de inversién y
de precios. Sin embargo en ese caso hay que considerar si no seria mejor dqar
el monopolio de la red como. propiedad pubhca.

Por otra \panc, se sugi‘ere luransferencia s6lo de algunas secciones de'la red
a las empresas privadas de ferracarriles. Ello podria tener sentido en lo que atafie
a las secciones regionales, pero aun en este caso surge la interrogante en cuanto;
a 'si las empresas privadas considerarian atracuvo explotar s6lo. un segmento
pequeno de ]a red. .

En Europa la privatizacién de secciones de la red ferroviaria no es a]go que
se esté estudiando seriamente atGn. Falta un adecuado fundamento econémico y -
voluntad 'politica. No obstante, se ha construido el tinel bajo el Canal de la
Mancha, que es una parte lmponante de la red ferroviaria europea, y que se
explotaré en: forma privada. Las empresas estatales han celebrado contratos de

s

Una empresa privada que opera una ted ferroviaria aplicard una politica de

uso con las empresas explotadoras. El proyecto del’ tunel sin embargo, no es -

exactamente un ejemplo opumo de privatizacién o de financiamiento privado: En
comparacion con las cotlzaclones que se tomaron como base para estimar' el
rendimiento de la inversion, los costos de construccién autnentaron en 40%. Las

, razones de este incremento de los costos de construccién son condiciones de se-

guridad adicionales y rubros no incluidos ongmalmente Puesto que no se prevé
un rendimiento de la inversi6n hasta el afio 2010, los més.de 100 bancos interna-

“cionales que participan en el proyecto del tinel bajo el Canal de 1a Mancha han
analizado con frecuencw la conveniencia de suspender las obras de construcci6n. -

En Europa 1a experiencia negativa con este proyecto en gran escala ha producido
desilusi6n en relacién con el financiamiento privado de ]as instalaciones de infra-
estructura fcrrovmna ) N

S E. CONCLUSIONES

1. Lareforma estructural de los ferrocarriles europeos.alienta grandes-esperan-

' zas, especialmente en Alemania.\‘,Aun asi, persisten nwchos riesgos.

2. Aparte de los cambios de la estructura orgénica, es alim, méS‘urgente que el
Estado asuma la deuda de’ los ferrocamles Sin embargo no se ha previsto

todavia la provisién de fondos para esta transaccién. Habida cuenta de la '
escasez general de recursos financieros en Alemania, como consecuencia de
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los altos costos de ]a reunificacién alemana Sera una ardua\tarea sacar a ]os/
ferrocarriles alemanes de las dificultades en que se encuentran.

N B
En el futuro, Ia administracién de los ferrocarriles debers hacerse cargo p]e- B
namente de los resultados de la explotacién. Sin embargo, los ferrocarriles

~ seguirdn siendo una empresa en gran escala (con cerca de 220 000 emplea-

dos), apegados en general a una tendencia hacia la inflexibilidad burocritica.
Mis atin, los competidores, especialmente en el campo del transporte de
carga, actian en forma considerablemente mds flexible y onentada hacna el

. mercado.

L ‘ s o .
‘Tomard varios afios cambiar la actitud del personal de los servicios piblicos
~ de los ferrocarriles con respecto a la orientacién hacia el meércadd. No es

dable prever un ‘cambio de actitud repentino al respecto.

Desde la perspectiva actual resulta dificil predecir si en unos diez afios serd
posible una genuina privatizacion de los ferrocarriles alemanes. Una eniisién
de acciones exige no sélo que haya esperanzas de utilidades, sino que €stas
efectivamente se obtengan. Si acaso llega a ocurrir, serd posible lograr utili-
dades en el drea del transporte de pasa]eros, en tanto que no se prevé una

~ rentabilidad en el transporte de'carga ni en la infraestructura.

En el curso de la separacién de la red y la explotacion fcrroviaﬁa, el Estado
p y P ‘

quedard a cargo de las inversiones en infraestructura, lo que constituye un
subsidio importante para los ferrocarriles. Ello se desprende\de] hccho de
que, después de la reforma, se contabilizard la depreciacién de la red ferro-
viaria, lo que afectard el resultado corriente de Ia explotacién, pero sélo las
inversiones en infraestructura realizadas a partir de 1990 estarin sujetas a
esa depreciacion. Las partes de la infraestructura ferroviaria que sean el
resultado de inversiones realizadas antes de 1990 se liquidarén, es decir, no
s¢ cobrard por concepto de depreciacion con respecto al antiguo equipo de

" la red. De ahi que los ferrocarriles hayan reducido artificialmente los costos

e
132

de la infraestructura.

‘Surgirin numerosos problemas del acceso de terceros a la red ferroviaria. En
“este sentido, deben definirse aspectos como: i) el acceso a la red sin discri-

minacién, y ii) los criterios para establecer los cargos a los usuarios de la -
red. ‘

Estén a punto de comenzar las investigaciones sobre estas materias.



LA SEPARACION ENTRE LA PROPIEDAD DE LA
- INFRAESTRUCTURA'Y LA OPERACION
DEL TRANSPORTE FERROVIARIO:
. LA EXPERIENCIA SUECA

A

Jan;-Erié\JNilsson'

'A. CONSIDERACIONES GENERALES

a ley sobre politicas de transporte prOmulgada en Suecia en 1988 dictamind

la separacién del monopolio ferroviario estatal, Statens Jirnvagar, en dos

organizaciones distintas. Las operaciones de tréfico estdn actualmente administra-

das por la nueva empresa Statens Jirvagar (SJ), que sigue siendo en.lo esencial
una concesién monopélica de propiedad del Estado. La responsablhdad del man-
tenimiento y la construccién de la infraestrsctura ferraviaria ha sido transferida
a una nueva organizacion estatal, la Banverket (Administradora Nacional de Vias
Férreas), ’

A comienzos de 1991, el gbbierno sgcial—deni’\c’)cxata de esa época invit6 a ’
cinco organismos piblicos, incluidos SJ y Banverket, a examinar la posibilidad

. de autorizar a otros operadores, fuera de SJ, para usar las vias férreas de propie-
~~dad publica. Las respuestas se recxbleron a mediados de 1991. Salvo SJ, todas
las demés partes manifestaron su acuerdo con la proposicién. En la ley de presu-
puesto de 1992/1993 el gobierno —esta vez no'socialista— indicé su intencién de
. iniciar los preparatlvos para desreglamentar las operaciones. de la via férrea hacia
~.199s. .

™

. ! o . ’ .
Economista de.la Administradora Nacional de Vias Férreas de Suecia (Banverket). -
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Varios argumentos suelen esgrimirse contra la idea de permitir la competen-
cia en las lineas férreas y contra la separacién entre las operaciones ‘de trifico
ferroviario y las de infraestructura, a saber: que se perderin algunas economias
de escala en la operacién de trenes; que serd dificil distribuir una escasa capaci-
dad de vias férreas entre distintos usuarios; que se co}jrel'é peligro de menoscabar
la comunicacién entre los operadores y el organismo que man’ejé la infraestruc-
tura, y que habré riesgos de ineficiencia burocritica como consecuencia de la
administraci6n de la infraestructura por parte del sector piblico.

En la secciones C a E de este capitulo, se examinan estos argumentos-en el
contexto de una descripcién somera de la situacién en Suecia después de 1988
aludidos en la seccién B. Se trata de sefialar los problemas claves para la desre-.
glamentaci6n de las operaciones ferroviarias que apuntan a mejorar la eficiencia.
Una conclusién importante podria ser que no hay suficientes conocimientos para
decidir si puede lograrse el mejoramiento de la eficiencia por este caminao. Las
conclusiones normativas tendrin que esperar el resultado de nuevas investiga-
ciones. , »

Al

Es interesante tambxen seiialar, a este respecto, Jos recientes camblos politi-
cos en Ja Comunidad Econémica Europea (CEE). Con la ambicién explicna de
aumentar la eficiencia de los ferrocarriles de la Comunidad, el Consejo declaré

" que esto se deberia lograr “separando los servicios ferroviarios de la operaci6n

de los ferrocarriles y de la administracién de la infraestructura, siendo obligatoria
la separacion de cuentas y optativa la separacién organizativa o institucional”, y
“asegurando el acceso a las redes ferroviarias de los Estados miembros a los
grupos intqmacidnalcs de empresas ferroviarias y a las empresas ferroviarias
que se dedican al transporte combinado internacional de bienes” [Comunidad -
Econémica Europea, 1991, Articulo 1]. - .

‘B. LA ESTRUCTURA FERROVIARIA EN
SUECIA DESPUES DE 1988

e ~
7

El 10 de julio de 1988, alrededor de 7 000 empleados que trabajaban para la-

" antigua empresa S] fueron transferidos a Banverket. Se reasignaron las obliga-:

cionés, incluso las de velar por los térraplenes, vias férreas, puentes, equipos para
la distribuci6én de electricidad, sefales, y equipos de seguridad y telecomunica-
ciones. Todas las viasy las plataformas para pasajeros en los terminales fueron
rea51gnadas asi como. ciertas vias y desvios para el almacenamiento de trenes y
los patios principales de maniobras. Las instalaciones fijas para la direccién del
trifico y la seguridad se adjudicaron a Banverket, en tanto que las operaciones

. del sistema de direccién siguieron a cargo de SJ. Esta empresa también es pro-

pietaria de las locomotoras y de otro material rodante, asi como de los talleres
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para su mantenimiento, los edificios de los terminales y las estaciones —excepto
© de las lineas que lo§ atraviesan, etc.— y los terminales para el trifico combinado
'y de carga, salvd los principales patios de maniobras. Afiliada como orgamzacnén
con Banverket, pero independiente en lo demds; la Inspeccién de Ferrocarriles
es la encargada del control de la segundad en las lineas férreas, asi como de las’
mvcsngacnoncs sobre accmentcs -~
, La red ferrovxana sueca en total comprcnde unos 11 000 kilémetros, 90%
de los cuales son de una sola via. La red comprende lineas primarias (56%) y
- secundarias (33% de la longitud total de las vias), asi como.Malmbanan (4%) ¢
Inlandsbanan (10%); ésta es una linea secundaria que estd destinada ‘a ser aban-
donada, pero-a la que se da un estatuto especial por las objeclones que se esgri-
men contra esa situacién de abandono. Para el transporte de carga, SJ tiene una
concesién monopdlica para toda la red. Sin embargo un operador privado de’
cscasa monta, tras consultar con Banverket y con la Inspeccion de Ferrocarriles
en la primavera 'septentrional de 1991, reestablecio el trifico en un‘t,raxlno de la
red secundaria que habfa sido aba’ndonado reCientemente por 8J. .-

~ La concesi6n de monopolio para el trifico de pasajeros nge para las lineas’ / ‘
pnncnpales solamente. En la' red secundaria, controlan -el derecho a operar Tas o
juntas de trifico de cada condado, que también se encargan de las operaciones
de autobuses para el condado. 'y que son. 'subvencionadas por las comunidades
locales de éste. Para: 16 lineas del condado se abrieron licitaciones de operacnén
en 1990 adjudlcandose 12 a S] y cuatro a ug operador anado

Para el uso de las vias, SI 'y los condados pagan ciertgs cargos que se ngen
por una tarifa dual [Hansson y Nilsson, 1991 Los mgresos por este concepto,

- sumaron 750 millones_de coronas suecas en 1990." Durante ese mismo afio,
Banverket gasté varios miles de milfones de coronas en mantenimiento e inver-
sioén, por lo que el déficit que: e] fisco tuvo que enjugar fue cuantioso, ‘Mientras,
tanto, SJ casn ]ogro el equilibrio- de sus cuentas, el que deberd controlarse

Cuando se separaron las empresas, el gobiemo se comprometié a invertiren’
" infraestructura un total de 10 000 millones de coronas en los afios noventa. La
evolucién posterior indica que esta suma podria Hegar a doblarse o a aumentar.
"alin mis. Banverket debera dar pnondad a‘lasinversiones en vias ¢ mstalacrones, _ ‘
baséndose en criterios socioeconémicos més qué comerciales. Con este fin, se ha
elaborado un modelo de anilisis de bcneﬁc:o/costo de las inversiones en vias, asi
como modelos de previsién de la demanda de pasajeros.y carga. - s

N

. , «
Un délar es igual a 5.70 coronas suecas.
‘ >
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En lo que toca a la situacién del mercado, SJ tiene un virtual monopolio del
transporte para s6lo un tipo de transporte de bienes: el traslado del mineral de
hierro en Malmbanan, desde las minas del norte del pais a Narvik en el Atléntico
0 a Luleo en el Béltico. En algunos tipos de movimientos de carga a larga dis-

' tancia, ST también tiene una posicién sélida, pero en todos los demds tréficos,
tanto de carga como de pasajeros, sus operaciones ferroviarias deben afrontar una
intensa competencia; esto hace que el trifico de carga se vea asediado de manera
continua y creciente, principalmente porlos camiones, pero también por el trifico

- de cabotaje y, en el mercado de pasajeros, por el automévil privado, que consti-
tuye una alternativa viable al tren en la mayoria de los desplazamientos. Los-
buses de pasajeros ofrecen competencia, aunque las operaciones a 1o largo de las
lineas férreas siguen reglamentadas. La competencia con el transporte aéreo
interno es intensa en varias rutas, sobre todo para los viajes de negocios. -

~

~C. ¢ CONSTITUYE LA OPERACION FERROVIARIA
UN MONOPOLIO NATURAL?

La desreglamentacion de un mercado que constituye un monopolio natural no se

traduce necesariamente en mayor competencia y bienestar. Antes, bien podna

elevarse el costo de prestacion de cierta clase de servicios. ‘Las operaciones

ferroviarias se han considerado, desde hace mucho tiempo, como un monopolio

natural. Ademds-exigen una inversién voluminosa y a menudo ‘especializada, lo

que hace dificil penetrar en ese mercado. Esto constituye otra limitacién a la
expcctatlva de lograr una estructura comercial competitiva. ‘

- En esta seccién se analizan los costos de un monopolio natural y los costos
no recuperables de capital en las operaciones de trenes, y no en la industria en
su conjunto, y las consecuencias que de ellos se derivan cuando se trata de mejo- -
rar la eficiencia de la distribuci6n y de la produccién en un contexto de desregla-
mentacién. Se comienza por describir los costos principales de la operaci6n de
trenes; luego se define el concepto de monopolio natural, y por Gltimo se anali-
zan las-perspectivas de competencia en un mercado desreglamentado. ‘

, : —

1. Principales elementos de los costos en
las operaciones de trafico

Los costos del material rodante, consistente en el material de tracci6n, carros de
pasajeros y vagones de carga, representan una parte considerable de los costos
de operacién de los trenes. En Suecia, las locomotoras de tipo RC se han usado
" durante muchos afios para el trifico de pasajeros, principaimente durante el dia,
asi como para las operaciones de carga durante la noche. Sin embargo, se tiende
actualmente a dar mayor importancia a las unidades de traccién especnahzadas,
un ejemplo de las cuales es el nuevo tren de alta velocidad. )
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Se han creado sistemas de rotacién para economizar el uso"del material To- ‘

" dante. Un carro puede ‘emplearse para 2.5 recorridos entre A y B en un dia, y. al

dia siguiente tendr una operacién de larga distancia de B a C; al tercer dia vol-
verd a A, desde donde volvers a repetirse la rotacién. Tres operadores distintos,
cada uno de los cuales atiende un solo mercado, qulzé necesitarian una mayor
cantidad de material rodante, es decir, tendrian que operar a costos maés altos que-
una empresa més grande. Siguiendo ¢l mismo razonamiento, los costos que im-
plica la capacidad ociosa pueden prorratearse entre varios mercados. Por ejemplo,

una locomotora puede colocarse enun lugar desde el cual, en caso de desperfec- /

tos estaria disponible para varios trayectds més bien que asignar una de repuesto.

‘ST pretende que su flota de locomotoras se mcremente en 20% si no'se aphcan
#las précticas-de ahorro en vigor.

L
[

La posibilidad dc’vendé} material rodante en los mercados de segunda mano

es hoy dia casi inexistente; por consiguiente, un recién llegado al mercado tiene
_que incurrir en costos no recuperables de capital. Si se establecen nuevos opera-

dores, podria aumentar la posibilidad de vender vehiculos usados, la que seria
atin mayor si se armonizaran mis las tecnolyogias ferroviarias de Europa. Otro
aspecto de importancia en lo que toca al ‘problema de la competencia es la posi-
ble evolucién del arrendamiento (leasmg) y otros contratos. ﬁnancneros para
reducir los costos del riesgo en la industria. Estos contratos se emp]ean enla
administracién de lineas aéreas y también han surgido después, de la desregla-
mentacién britdnica del transporte por autobis [Gwilliam, 1989].

Los costos de personal son-no recuperables, en el sentido de que se requiefé
cierta capacitacién que tiene que pagar el operador. También se emplean los sis-
temas de rotaci6n para las tripulaciones de los trenes. Por otra parte; el hecho de
emplear tripulaciones.para distintos productos y trenes puede diluir el compromi-
so personal hacia servicios cspec:ﬁcos y originaria aumentos de los costos.

‘A menhdo resultan onerosos los sistemas de comercializacién, ventas “de
boletos, control de los despachos, etc., de los pasajercs, asi como del transporte
de carga. Se logra cierta economia. aplicando sistemas que abarquen tantas tareas,
distintas como sea posxhle Los costos de mantenimiento del material rodante
probablemcnte también ‘sean de esta naturaleza pues es mds barato repartir’ los .

- costos de los talleres, por ejemplo, entre varios productos. Actualmente, se tiende

a formar empresas subsidiarias o a contratar firmas privadas para que se encar-

guen del mantenimiento, la limpieza de los trenes y otras. tareas semejantes. El

hecho de adquirir ‘servicios de especialistas lineariza los costos-y divide los
gastos comunes entre distintos usuarios. Este método para ahorrar gastos podria,

" hasta cierto punto, emplearse también para la- comercmhzac16n la venta de
boletos, y otras operaciones. .
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" Los costos de las plataformas, estaciones, terminales de transporte combina-
do y de transbordador son altos y no varian con el volumen del trifico a menos
que estén muy congestionados. Si bien se ha creido desde hace mucho que no.
tienen uso alternativo, en los ltimos afios se ha visto que las estaciones.y las
antiguas bodegas pueden destinarse a otros usos en el centro de la ciudad. A
“veces esto s6lo significa que se abren nuevos negocios, pero también se conocen
casos de grandes proyectos inmobiliarios, como la superestructura construida
sobre ia Estacién Central de Estocolmo. El potencial financiero de estos proyec-
- tos inmobiliarios quizds fue la razén principal que aconsejé al gobierno a dejar
estos activos en manos de SJ, con lo cual no tuvo que proporcionar capltales
accionarios para la reconstruccmn financiera cuando se separaron las empresas

Casi todas las operaciones sobre las vias se rigen por un plan de trenes. Este
es un término que se aplica para describir. los horarios (horas de salida y llegada
en todas las estaciones atendidas), listas de obligaciones (que indican c6mo traba- .
jaran las tripulaciones de los trenes), ensamblaje de trenes y sistemas de rotacién
(que especifican cuil material rodante se einpleard en qué tipo de trenes, y c6mo
circularén las locomotoras y los vagones), planes de transporte (que ‘especifican
cémo se dmglran las asignaciones de la carga), y los planes de maniobras (que
~ sefialan c6mo se distribuird la capacidad de maniobra). El fin @ltimo del plan de
trenes. es optimizar el uso de los recursos requeridos para el servicio ferroviario.

La direcci6n del trifico es el punto central de las operaciones diarias. En Ja
mayor parte de la red, ésta se efectiia mediante seiiales, lo que significa: que,

~ desde centros remotos, se da-a los trenes el pase o se les impide entrar a‘nué‘vos
tramos o bloques. Las actividades de direccién del trifico se basanen hotarias y
existen reglas, mds o menos explicitas, para distribuir el acceso a las vias férreas

" en situaciones de demora y emergencia. Los costos de dlreccxon del ‘trifico
pueden descomponerse en tres rubros principales: instalaciones fijas a lo Iargo
de las vias férreas (luces, seiales, etc.), centros de direccién del trifico y per-
sonal. En todas la actividades programadas, la direccién del- tréfico constituye un
costo fijo. La mayoria de los costos de esta actividad, incluidos los de capacita-

~cién del personal, son costos irrecuperables. Los costos de direccién del tréfico,
ademds, son comunes para el transporte de carga y de pasajeros

SJ abandoné el servicio de encomicndas a comienzos de 1980. Desde enton-
ces, el transporte de carga, que en 1989 representaba 45% de los ingresos de SJ
derivados de las operaciones de trenes, estd compuesto por tres clases distintas

+ de productos: ‘

i) los trenes de carga mixtos, que son los que se juntan y se separan en ‘
dos o mds ocasiones a lo largo de un trayecto y en que cada tren pro-
porciona servicio a varios clientes, lo que representa 62% del volumen
de la carga total (excluido el mineral de hierro); -
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ii) los trenes unitarios (22% del volumen), que son aquellos servicios en
"que una serie completa de vagones hace todo el trayccto de la estacién. -
~ de origen a la de dcstmo sin desvjos; ' ' )
- iii) el trdfico combinado, que rcpresenta 16% del volumcn
La estructura de costo del transporte mixto es distinta, por cuanto los costos
por vagén son miés altos que los de los trenes unitarios. Ello se explica porque la
desviacién de los vagones exige pcrsonal locomotoras especiales y més tiempo. :
Al igual que los trenes unitarios, los trenes de combinaci6n rara vez se desvian,
pero, comio ocurre con operaciones de los vagones de carga, el traﬁco combinado
origina costos por concepto de equipos especiales, como grias, efc., que no se
relacionan con la’,distancia recorrida. , /
Alrededor de 200 chcntes representan. mis de 90%-. dc los ingresos por,
concepto de carga. Varios de ellos ‘compran servicios de trenes completos y a
- menudo también son los dueiios del material rodante empleado; en particular si
se necesitan vagones cspecmles Para estos clientes, no seria una gran tmnsfor—
macién establecer su propia empresa y haccrsc cargo- de esas- operaciones ‘
después de 14 desreglamentacién. . S S
[ L : ¥ o
‘Un cambio notable registrado, después de aplicarse la desreglamentaci6én del ‘
tréfico ferroviario en los Estados Unidos en 1980, fue el crecimiento de las ope- ‘
. raciones combinadas, con lo cual casi se eliming el trifico de carga mixto. En
ese pais se ha v15to también la. aparicién de operadores espec1a]rzados que- se
,encargan de las tareas de desvio y del transporte a distancias cortas Un-autor ha
sefialado que la ventaja de las operaciones en pequeia escala se debe-a la flexibi-
lidad de las tareas que realiza e} personal, por cuanto‘el magquinista puede em-
plearse también en tareas de mantenimiento sencillas o puede ayudar activamente
» en los desvios [Due, 1987]. Estas firmas también pueden pagar salarios adaptados\
a las-condiciones locales. A cambio de su lealtad hacia el operador, es facnble
adcmés imponerles condiciones. espccnales a pedido de los clientes.

Las operacnones de pasajeros son fundamcntalmeme dc dos ‘clases. Los
trenes operados por cuenta propia funcionan sobre bases puramentc comerciales.
En 1989, representaban 2 500 de las-4 200 millones de coronas suecas de ingre-

/"s\os obtenidos por las operaciones de trenes de pasajeros. En lo esencnal estos
trenes operan en estructuras basadas en un centro y uno o més radios. Estocolmo’
es el centro y los radios, segiin la definicién que se les dé, corresponden a entre

. seis’y ocho destinos. Los 1700 millones de coronas restantes provienen-de los
servicios que compran las comunidades locales —el tréfico suburbano €n Esto-
colmo, Gotemburgo Malm$ y en las regiones—y el Estado en algunos servicios

}a larga distancia quc no son ﬁnancneramente redituables.
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2. El-concepto de monopolio natural’

Se dice que existe un monopolio natural cuando los costos de producir los bienes
" en una empresa son mis bajos que si la misma cantidad fuera fabricada por
varias empresas. Ello ocurre cuando los costos medios de produccién correspon-
den a la demanda que existe en todo el mercado, es decxr, cuando hay economias
- de escala. s

_Para el sector ferroviario, las economias de ‘escala existen si los costos
medios de operacién en un mercado determinado —un tramo concreto de origen
a destino— son mds bajos mientras més intenso sea el trifico. Esie concepto se
“denomina economia de la densidad de la ruta.-También-ocurren las economias
de escala si los costos de operacién por gastos no relacionados con la distancia
disminuyen con el largo del trayecto, y se dice entonces que existen economias
relacionadas con la Jongitud del transporte. En tercer lugar, existen economias
correspondientes al tamaiio de la empresa, lo que significa que a gran distancia
de transporte y grado de utilizacién del equipo, los operadores mis grandes
podrén producir sus servicios a un costo méis bajo que las empresas pequeiias.
En cuarto lugar, también pueden surgir monopolios naturales par las economias
de amplitud. Como muchas empresas modernas, un ferrocarril puede atender
varios mercados. Las economias de amplitud, que también se denominan efectos
~ de la red, pueden abaratar la produccién de los servicios cuando un operador
atiende todos los trificos en comparacién con la situaci6n que se da cuando una
empresa distinta atiende a cada mercado.

Los conocimientos mas avanzados sobre las estructuras de los costos ferro-
viarios en los Estados Unidos pueden resumirse de la manera siguiente: i) la ma-
yoria de los subsistemas operan con rentabilidad creciente al aumentar la escala
con respecto a la densidad del trifico; ii) aunque es dificil encontrar compro-
baciones empiricas, hay algunos indicios también de la existencia de economias
de amplitud en la industria; iii) bay importantes economias en los transportes a
mds larga distancia, y iv) si se mantiene constante la densidad de Ia ruta, no hay
comprobaciones de que se produzcan economias re]acnonadas con el tamaiio de Ja
empresa.

Por las diferencias entre las operaciones ferroviarias de distintos paises con
respecto a la participacién en los tramos que tienen doble via, 1a combinacién de
operaciones de pasajeros y carga, ¢l uso de locomotoras Diesel y eléctricas para
la traccién, etc., estos resultados no pueden compararse directamente con las con-
diciones imperantes en Suecia. Mds importante, sin embargo, es que la atencién
se centra actualmente en la estructura de los costos de las operaciones de los

"Esta seccién se basa en gran parte en Keeler, 1983.
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tren’cé més que en’el mantenimiento de la infragstructura. Aunque los resultados
mencionados, por ejemplo, en el caso de las economias de la densidad de ruta,
se basan en una mfraestructura de ruta fija, se incluyen en el anilisis los costos
de mantenimiento de la estriictura y otros costos conexos, Por ello, es dificil
legar a alguna conclusién sobre si las economnas observadas rigen para ambas
clases de actlvndades.

Aunque cabe considerar la produccién de servicios:como un monopoho
natural, puede fuficionar de manera eficiente, cuando si el mercado es compeu-\ g
tivo. Si los nuevos operadores tienen ocasién de establecer sus operaciones a
muy corto aviso y retirarse sin dificultades, el poseedor del monopolio tendré un
aliciente para fijar los precios, elegir los voltmenes de produccién, etc., como
si hubiera verdaderamente una competencia, porque si no lo hace corre ¢l riesgo
de que entren nuevos opéradores al mercado. Para satisfacer estas condiciones,-.
en primer lugar, no puede incurrirse en costos irrecuperables y, en segundo lugar,
los precios deben ser fijos durante algiin tiempo. De no ser as, el poseedor del
monopolio reaccignaria con una rebaja inmediata de los precios, con lo cual qui-
taria las perspectlvas de rentabilidad al operador que- recnén ingresa. ;.

~ -

3. aApareceré la competencia?

J

El principal problcma de pohtlca que debe plantcarsc ahora es si los costos de
~las operaciones de trenes en Suecia, cuando st separan de los costos de la infra-
estructura, son de tal naturaleza que la desreglamentacién fomentar4 la competen-.
cia: ;Se creard mds de una empresa? ;La entrada de varios operadores al merca-
do aumentard o rebajari los costos de produccién?;Se comportardn las firmas en
forma competitiva? ' : S

En la introduccién se seial6 i]uc a un operador no se le puede dar el uso
gratuito de los terminales y otros servicios después de la desreglamentacién. Ello
le daria ventajas competitivas con respecto a la generacién de capitales, en com-
paracnon con los operadores que no estuvieran en posesién de esos activos. Tam- -~
bién podria significar que se les negara a los competidores ese acceso o que el
poseedor de esos equipos pudiera aplicar una polmca de precnos monopdlica.
Para Suecia, por lo tanto, un requisito previo para una buena’ desreglamentacién,
es que la propiedad dé esos activos se transfiera de SJ Por razones similares, el
éxito de la desreglamentaci6n exige que la vngnlancna del tréfico no sea de res-
ponsabilidad de ninguno de los opetadores.

Examinese hlpotétlcamentc la sntuacnén a que hardn frente los opcradores
que decidan emprender el trifico de pasajeros entre dos ciudades principales.
(Cuéntas salidas se\programarén, .cuintos asientos incluird cada salida, con qué
velocidad correrdn los trenes? Todos esos asuntos se decidirin segin el volumen:
del mercado. Cuanto-mayor sea la dcmanda, mayor podrd ser el niimero de ™

.

5,
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salidas. El que haya o no lugar ﬁarﬁ mis de unopéfaddr a fin de satisfacer la
-demanda dependers del tamafio de] mercado y de la posnble presencia de econo-

rmasdedermdad T .

Con respecto_al material rodante, 'ilay que elegir el producto que se intro-
ducird, que abarca desde carros ferroviarios de un solo vehiculo en trenes con-
vencionales con locomotoras y distinto mimero de carros, hasta los modernos
trenes de alta velocidad. También existen los costos de mantenimiento; venta de
- boletos, etc. Todos estos costos podrian traducirse en economias de densidad,
" cuyo grado se desconoce para las operaciones en Suecia. Cabe recalcar, sin em-
bargo, que aunque e} mercado registre marcadas economias de densidad en que
una sola empresa opera en cada mercado, estos beneficios no €xcluyen la posibi-
‘lidad de que distintas empresas operen entre distintos tramos de origen y destino.

. N\,

) Para la carga;' que en su totalidad es trasladada de origen a destino en trenes
_ unitarios, los beneficios derivados de la densidad del trifico pueden deberse a la
menor incidencia de los costos de traccién y mantenimiento por la carga despa-

chada, La densidad puede ser alin mis pronunciada en los trenes de combinacién,

por cuanto se necesitan equipos especializados en los puntos terminales.

El trifico de carga mixta normalmente no corresponde a un solo origen y
destino. Hay economias por el Jargo del recorrido en estas operaciones, que se
derivan esencialmente de la necesidad de realizar desvios por lo menos dos veces
en cada viaje. Los costos que supone recoger y entregar vagones en los princi-
pales patios de maniobras constltuyen, por otra parte, un costo ad|c10nal que

- deben pagar los clientes en cuestion. / /

Para considerar la repercusién de las economias de amplitud segiin los resul-
tados de la desreglamentaci6n, habria que prever las operaciones de pasajeros
entre [as ciudades A y B, A y C,'y B y C. El tren entre A y B, etc., se detiene
también en estaciones intermedias de estas grandes ciudades para ]a subida y
bajada de pasajeros, aunque el trayecto se orgamza pnncnpalmente para quienes
viajan entre los- puntos finales.

) Supéngase que la demanda y la estructura de los costos en todos los sub-
* mercados (A-B, B-C, A-C) es de caracteristicas tales que més de una empresa
. puede operar en cada mercado. Supongase también que existen grandes econo-
mias de amplitud al combinar operaciones en distintos mercados‘ Esto todavia
significa que en una situacién de desreglamentacién podria operar més de una
empresa. Una empresa que funciona en un submercado podria entonces fusionar-

se con una empresa de otro mercado (0 a su vez, ambos fusionarse en otros mer- -
, cados), De esta manera, podrian estar trabajando varios operadores miltiples. En -

general, hay posibilidades de que mds de una empresa trabaje en la red ferro-

viaria, siempre que al menos uno de los submercados tenga una demanda que.
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permita que operen dos 0 mis empresas. S6lo en el caso de que las econotmas
de densidad y las de amplitud en todos los submercados fueran lguales la solu-
cién para reducir el costo serfa que una sola emptesa atendiera todas las lineas
[Keeler, 1983, capitulo 3].

N ~ /

La situacién es“similar para las operaciones de cargé mixta. La demanda
bésica emana de firmas que quieren comprar €l transporte de bienes entre, por

ejemplo, las f4bricas y los clientes. Una empresa ferfoviaria puede en principio

manejar cada despacho colocando una locomotora frente a los vagones para lle-

varlos a su destino. Una solucién més barata consnslma en juntar los vagones.en
trenes més largos. Se ahorrarfa atin m4s con el sistema de desvios en el camino,
en que se combinan el uso de las locomotoras, el personal .y los vagones que

estan operando entre distintos tramos de origen'y destino. Esta es la base para.

las economias de amplitud en las operaciones de carga mixta. Para los trenes
unitarios, los beneﬁcnos de amplitud podrén lograrse medlaptc el uso combmado

de matenal rodante y personal entre distintos tramos de origen y desting, si estos

recursos no sc emplearan p]enamente en una sola actividad. N

~

e

Se han 1dent1ﬁcado varios componentes* de los costos de produccxén en las

empresas ferroviarias que pueden contribuir a crear condiciones naturalés de

. monopolio en las operacnones de los trenes. Queda por averiguar cudn pronuncia-

/

‘ pudlera asumlr la forma de ‘una guerra de precios u otras conductas desleales.

dos son estos distintos tipos de economia y en qué volumen de trifico podrian e
-permanecer constantes los costos medios de i)roduccnén cuando. se varian las .
- operaciones. | L] : : \

) : A

El segundo aspecto que se relacwna con el funcnonamlento de un. mercado,
desreglamentado se reﬁerc a la-conducta de los operadores. El teorema de la
co\npetencxa sefiala que, aun cuando haya una sola empresa en el mercado, el
resultado de equilibrio podria ser 6ptimo. Se han identificado los posibles cam-
bios actuales y futuros de la estructura de los costos, en un afin por limitar el
obstéculo que representan los costos irrecuperables para ‘la’ competencia. Habr4
~ que considerar alguna proporci6n de esos costos en el futuro cuando un nuevo
operador desee entrar en el mercado ferrovnano.

- -~

Lo anterior plantea aspectos rglativos ala condiéién futura de SJ. Evidente-

mente tendria algln incentivo, si se. mantuviera en su- forma abtuifl para tratar

y de combatir a los recién ingresados. Dado que los costos son mecuperab]es y los

precxos~ no siempre son estables, se correria el nesgo de que esta competencia

Una so]ucwn a este problema consistiria en iniciar la desreglamentacnén
* disociando a SJ en sus partes componentes Se scpararian las opetaciones de
pasajeros de las de carga, y podnan introducirse ademés subdivisiones segin

lineas geogrificas. Para la carga podrian establecerse unos pocos trenes umtanos“
e .
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y algunas empresas dedicadas a la carga mixta y al tréfico combinado. Después
de esta separacién y posible privatizacién, cada empresa tendria libertad para
operar en cualquier ruta que le resultara redituable. Esta estructura no impide la
“cooperacién entre, por ejemplo, las operaciones de carga y pasajeros a fin de

aunar capacidad ociosa para el uso conjunto de los elementos de traccién, ni

otras medidas que permitan aprovechar algunas de las posibles ventajas de escala
‘ yde amplitud gracias a la cooperacién. Un costo posible de la separacién podria
‘derivarse de las pérdidas de esas economias de escala, en cuanto a las ventajas

y desventajas de las estructuras de incentivos piblicos y~~pnvados [Vickers y
* Yarrow, 1988]. : ’ ;

Con varios operadores en ¢l mercado, se reduce ¢l problema de los costos
no recuperables; un operador establecido en un mercado tiene menos razén para
temer esos costos cuando entra a,un mercado nuevo, que los que tiene un opera-
dor recién ingresado. Si se exceptiia la separacién de SJ en sus componentes,
otro métedo que podria aplicar el gobierno para lograr este resultado consistiria
en permitir a los operadores de los paises vecinos que operaran trificos.en la red
‘Sueca. Las firmas noruegas o la compaiifa férrea estatal de ese pais podrian, por
ejemplo, tener en sus manos la ad1n1n15trac10n de su propia carga con destino a]
continénte pasando a través de Suecia.

En estos casos, hay que velar por que las empresas opéradoras extranjeras
_en situaciones competitivas no apliquen practicas desleales. Una posible fuente
" de tales précticas podrian ser los subsidios otorgados por sus gobiernos. En el
corto plazo seguramente seria beneficioso para los residentes suecos recibir sub-
sidios de transporte indirectos de parte de gobiernos. extranjeros, pero a la larga
‘ ‘fpnvana al pais dc sus propios operadores fcrrovnanos -

-D. CAPACIDAD DE LAS VIAS INTERACCION DE TBENES
‘ Y NECESIDAD DEL RACIONAMIENTO .

Considérese una via sencilla sin desvios ni sefales.-Cuando el tren parte de una
estacién terminal dinica, no se puede permitir que un segundo tren entre a la via

antes de que el primero haya llegado a su destino. La cap\aéidad puede casi_

" doblarse con la construccién de un desvio entre las estaciones. La construccién
de vias dobles y la instalacién de equipo moderno de sefializacién permite que
, varios trenes corran en la misma direccién y estén simultineamente sobre la via,
lo que aumenta aiin ms la capacidad. Por la necesidad de mantener una distan-
cia segura entre los trenes, los rieles representan mucho menor capacidad que,
por ejemplo, los caminos de sxmllar longltud . S

Ve
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Otra complicacién que se refiere a’la capacidad es que un'tren entre un
origen y un destino forma parte de una red que atiende simultineamente a vanos
mercados. En la red, varia el nimero de trenes; algunas partes del sistema’ pue-

den emplearse casi en foda su capacidad, en particular a ciertas horas del dia, .

mientras que otros sectores tienen capacidad ociosa. A otras horas puede ocurrir

lo contrario. Los servicios de larga distancia tienen que competir por capacidad

con los trenes suburbanos. En las operaciones a larga distancia, los trenes operan

a velocidades distintas y esas diferencias reducen la capacidad disponible.

/
A causa de-las limitaciones relativas a la capacidad, 'los horarios de’ los
trenes tiene que disefiarse no s6lo como una informacién para los viajeros, sino

principalmente como un medio para elevar al nivel 6ptimo el uso de la capaci-

dad. La construccién de un'desvio en una via tnica es condicién necesaria pero
no suficiente para doblar su capac1dad también hay que asegurarse de que los
trenes se encuentren en un determinado lugar en el momento preciso. Una segun-

-da consecuencia es que las operacwnes/ferrowanas como ocurre con las opera-

ciones aéreas, necesitan una supervisién y un control continuos, no sélo por

razones de seguridad, sino también para asegurar el dprovechamiento 6ptimo de

LY

la capacidad, en particular cuando ocurren situaciones imprevistas.

Como se indicé anteriormente, tanto el control del trifico como la confec-
cién de horarios son tareas que corresponden ahora a SJ y, en virtud de la desre-
glamentacién, ambas debérian pasar a una-unidad mdependlente. Sobre todo
. cuando se trata de. demoras el control de trifico debe estaren manos d¢ a]gulen
que no tenga intereses en juego, de modo que pueda velar' 'por que las operacio-
nes que se especifican en los horarios se vean afectadas de la manera menos
costosa. Por lo tanto, tampoco seria conveniente integrar a Banverket, ya que
_una de las causas lmponantcs del retraso de los trenes es la falta de manteni-
miento de las vias. -

2. {Como puede distribuirse la capacidad

" entre distintas empresas operadoras
~. N ' ¢ /
A fin de asignar a algunos trenes prioridad sobre otros én situaciones en que la
demanda de acceso a las vias excede la capacidad disponible, hay que aplicar
algin criterio de prioridad. Hay dos pmcedxmlemos distintos: las técmcas adminis-
trativas y los mecanismos de precnos

~ J

N

SJ actualmente aplica un.tipo de racionamiento administrativo. Su proceso
de programacién de horarios, que demora en total un afio'y medio de principio

a fin, se inicia con a solicitud a los grupos de usuarios —es-decir, a las personas ’
que estén a cargo de distintos mercados de pasajeros y de carga— que definan su

demanda de espacio en la via. Esa demanda se especifica segin las necesxdades
de horas de partida y llegadsi, etc. Tambxen se mcluye en la solicitud una reserva
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de tiempo para el mantenimiento de la via. Cuando se han registrado todas las
. necesidades y se han identificado las demandas conflictivas, se inicia un proceso

iterativo..Sobre la base de horarios de operacién y aplicando fiociones de pnon-
dades de algunos trenes sobre otros (los de larga distancia antes que los de corta
distancia, los de alta velocidad antes que los de velocidad normal de larga dis-
tancia, los de pasajeros antes que la mayoria de los de carga, los suburbanos en
las ciudades antes que otros trenes en las horas de trifico midximo, etc.), el pro-
ceso prosigue hasta que culmina en la confeccién de un nuevo horario.

L

- Un segundo ejémplo de racionamiento administrativo es el proceso de distri- -
bucién de los derechos de despegue y aterrizaje (cupos) en los aeropuertos. En

algunos aeropuertos de los Estados Unidos las negociaciones entre las lineas
aéreas (los comités de programaci6n) que usan las pistas velan por que la deman-
da no exceda la capacidad disponible, definida por la Federal Aviation Adminis:

tration (FAA). Antes de iniciar las discusiones, cada linea aérea informa sobre .

- su necesidad de cupos. Al compilar todos estos pedidos, y aplicando los resulta- -
. dos de los arbitrajes més recientes y ajustes posteriores de los horarios, las com-

paiiias que participan en la discusi6n tratan de persuadir a las demdés de reprogra-

mar sus pedidos en horas menos congestionadas o reducir el nimero planiﬁ&ado ¢

de vuelos. La distribuci6n final de los cupos se basa en gran parte en el pnnc:plo
del derecho de antigiiedad, dando a las aerolineas ya establecidas pnondad en la
asignacién de cupos para. el afo siguiente [chthcr et al 1980]

- La decisién sgbre‘ la distribucién de los cupos, tiene que ser un{mime. Siel
Comité no tiene éxito en esta tarea, el asunto se somete a la FAA para su deci-
si6n final. De la mayor importancia, a juicio de las aerolineas, es el principio en.
que se basa esa autoridad para llegar a-sus decisiones. Si una aerohnéa supone
que todas las demandas tienen que disminuir €N un porcentaje SImllar, a fin de
equilibrar la oferta y la demanda, tendria un incentivo distinto para ponerse de’
acuerdo en la discusién sobre si se cree que se aphcara alguna otra regla

~

~

Cuando se emplea un sistema dc precios para resolver el problema dela

distribuci6n, pueden existir por lo menos dos soluciones. Una es la fijaci6n de

. precios usando como parimetro el trifico méximo, que equivale a lo que costana
administrar una operacion entre A y C durante el penodo de tréfico de punta. El
precio se compone de los costos de la congestién que una salida impone sobre
los demé4s. Este precio serviria para estimular las salidas-menos rednuables (es
decir, aquellas que no podnan pagar, los costos adlmonales) a rcprogramar o
‘dbandonar sus operaciones. ,

Con este mecanismo de fijacién de precios no es seguro que se’ encuentren
tarifas de equilibrio desde un comienzo. Este problema es serio para los ferroca-.
, triles, ya que simplemente no puede afrontar un exceso de demanda; si el precio..
de méixima es “demasiado bajo”, debe aplicarse algiin cmeno comj)lementano
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. a ﬁn de llegar al racionamiento. Otro prob]ema surgma de la necesidad de fijar

una gran vanedad de precios. Por ejemplo, en la estacién B entre A Y C, la linea

podria blfurcarse, haciendo que la demanda entre' A y B fuera mayor que entre
] y C. Habna entonccs varios tramos con dnstmtos traﬁcos ;akdlstmtas horas

' La altematwa de los. precios calcu]ados tedricamente, (traﬁcos en horas de
. mdxima) cons:stma en dar al usuario que estd dlspuesto a pagar mis el hcceso
ala capacndad escasa, es decir, utilizar algun sistema de licitacién. Ambos sis- -

g temas en algunas condiciones darian el mismo resultado. . T '

Un mecanismo de licitacién fue discutido y h{a,stawc‘/i/erto punto aplicado para .
resolver el problema de distribiicién de cupos en el aeropuerto. En el decenio de
1970, se estudid la posrblhdad de reemplazar 1a distribucién admamstratwa en
los prmcnpales aeropuertos estadounidenses por alglin mecamsmo de ﬁ]amén de -
precxos /Uno de los sistemas propuestos, que fue ensayado en expenmen(os .
econémlcos reuma los siguientes elementos [Grether y Plott 1989 caputulo VI]

La base de dlstnbuclén es un sistema de ]1c1tac10n basado en propuestas
Gnicas selladas. Cada comprador interesado indica en un sobre sellado el precio .
méximo . «que estaria dispuesto a pagar por cada cupo.iLas propuestas se ordenan
de mayor a menor. Los cupos disponibles para despegue y aterrizaje se conceden
a las aerolineas- que estén dispuestas 4 pagar un mayor precio. El precio que debe -
pagarse es el més alto de la ]1c1tac16n marginal, es decir, del vuelo menos lucra-

 tivo entre. todos aquelos que obtuvieron un cupo. Este s:stbma alienta a los clien- )
tes a declarar'su verdadera voluntad de pago y'se relaciona estrechamente con’
las utilidades que podna generar el vuelo. Este principio de pago sngmﬁca que

. la autoridad lcitaate, es decnr, el aeropuerto, se-apropia de una parte, pero 1o de

todas las utilidades. ‘
Enel mforme también se examinaba los mercados\de segunda mano para los
cupos. Ese tipo de mercado surge principalmente porque la distribucién inicial .
". s6lo puede usarse en un aeropuerto’ a la vez, y hay necesidad de coordinar los
-vuelos y, por le tanto, también los cupos en los aeropuertos congestlonados La
“idea del mercado de segunda mano consiste en dejar que cada aerolinea reglstrara
en un computador central el precio més alto (o més bajo) que estaba dlspuesta,
a pagar (o exigia) para comprar (o vender) un cupo; Al introducir esta oportu-
nidad, las lineas aéreas pueden quedar en mejor posicién al finalizar la primera

rueda de negocnacnones, ya que cada etapa rﬁe]ora la. eﬁcnqncna de] sistema.

El snstema completo propuesto por Grether y Plott no ha Sldo apllcado, sin
embargo, una especie de mercado de segunda mano existe en alguno.de los aero-
~ puertos mis congestionado de los Estados Unidos. El criterio_de compraventa
'permlte a las aerolineas comerciar en cupos adqumdos 1mc1almente medlante aun
- proceso admnmstratnvo [Starkie, 1990]. ‘

)




No se ha considerado todavia la posibilidad de usar estos sistemas, u otra
versién parecida, como mecanismo de fijacién de precios para distribuir la escasa
capacidad ferroviaria disponible. En particular, habra:que analizar las diferencias
entre el trifico ferroviario y el aéreo y sus consecuencias para el funcionamiento
del mecanismo empleado en la fijacién de precios antes que éstos puedan apli-
carse con éxito. Por ejemplo, los trenes necesitan disponer de corredores en todo

el trayecto entre su origen y destino, mientras que a un avi6n le basta con una
pista, 0 méximo dos para despegar y aterrizar. ;Qué consecuencias tiene esto
para la aplicacién de los métodos de fijacién de precios por capacidad?

Una forma de plantear el problema serfa seguir las mismas orientaciones
empleadas por Grether y Plott, es decir, efectuar experimentos econémicos. El
propésito principal seria estudiar la factibilidad de emplear métodos de fijacién -

“de precios en el medio especifico de las operaciones ferroviarias. La investiga-
cién de los experimentos econémicos se ha ampliado considerablemente desde
que se efectud el estudio de Grether y Plott a fines del decenio de 1970. Se ha
aplicado, por ejemplo, a la distribucién de gas natural a través de un sistema
comiin de oleoductos; en ese caso la escasa capacidad se asign6 a distintos distri- -

* buidores, mediante un sistema de licitacién [McCabe er-al., 1989ay 1989b]. Una

investigacién de este tipo ha de tomar en cuenta, ademds, las criticas formuladas
por Borenstein (1988) contra el uso de los mecanismos de llcnamén cuando en
ellas partlclpa un pequeiic nimero de agentes.

~

- E. COSTOS Y BENEFICIOS DE LA SEPARACION

Uno de los requxsxtos prev:os para rcsolver ¢l problema de la desreglamentacnén
de las operaciones ferroviarias es que la administracién de la infraestructura se
separe de las operaciones, como ocurre en Suecia. Como en ningiin otro pais se
ha aplicado esta separacion, serd de algin interés considerar las derivaciones de
la separacién en si misma. No se ha llevado a cabo una- evaluacién oficial del
" experimento sueco y de su repercusién en el mantenimiento de'las vias férreas,
los costos medios de operacién de los trenes, las tarifas, la capacidad de los
trenes para llegar a tiempo, y otros factores. Sin embargo, pueden formularse
algunos comentarios generales:

Usando una especificacién translogaritmica, se intenté medir Ia productividad

~.y estimar las funciones de los costos en los distritos y regiones atendidos por

Banverket, pero el ensayo no tuvo éxito. Por una parte, las unidades de observa-
cién (tramos de la linea)-demostraron ser. heterogéneas (un tramo podia incluir
tres distintos movimientos de trenes), y por otro lado, faltaban datos descriptivos
-vitales (estimacién del tamaiio de los patios de maniobras, entre otros). En conse-
" cuencia, desde entonces se ha reunido informacién para confeccionar un registro
de datos sobre la via férrea, basado en definiciones revisadas de los tramos.
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Una de las consecuencias positivas de la separacién es que Sc han definido
mejor en muchos aspectos las funciones y las responsabilidades. SJ y Banverket
suscriben contratos para la dnstnbucnén del acceso ala via con fines de manteni-

_ miento. Antes de 1a separaclén no se formalizaban esos acuerdos, de manera que
" era dificil responsabilizar a algunas de las organizaciones cuando habia dificul- .

tades por incumplimiento. La optimizacién del mantenimiento de la via férrea se
discute y se cuestiona en un grado que antes no era posible, _porque no se tenia .

- informaci6én sobre esos aspectos. La sola presencia en el pais de una segunda

entidad informada sobre los problemas ferroviarios ha estimulado el debate sobre

esta-materia en gencral. Mediante contrataciones externas, se ha introducido

nuevo personal, en la administracién ferroviaria, dotacién que, en parte por la
continua dlsmmuc16n de persona] durante ‘muchos afios, habia ]legado a ser auto-
suficiente.: ., | x ,

4

Al respecto, suelen surgir tres aspectos negativos de 1a separacién:

i) La separaci6n obstaculiza los esfuerzos de Banverket poradquirir}n{pOT- :
tante informaci6n-sobre los costos de operacién de los trenes, que.es

- vital para la inversién en infraestructura y parala optnmnzacnén del man-
tenimiento. El peligro radica en la posﬂ)lhdad de que se tomen decisio-

~~ nes menos eficientes. -

if) Con la orgamzac:én tradicional, es decu, cuando. las vias Y ]as opem-
ciones competian a la misma firma, los costos de mantenimiento y reno-

vacién de la_infraestructuta se optimizdban igual que cualquier ofro

costo, es decir, con sujecién a los precios, que soportaba el mercado.

N Actualmente, este aspecto del mercado se ha eliminado.

iii) A fin de evitar los abusos en la fijacién de ‘precids de los proveedores
monop6licos después de la separacion, la infraestructura es manejada
~ por una organizaci6n sin fines de lucro, lo que podria poner en pehgro

_ la eficiencia productlva dela’ orgamzac:én

~ La dificultad de adquirir el tipo de informacién mencionada en el acdpite i)
deriva, por una parte, de la necesidad que tiene SJ de ocultar a sus competidores™

‘11a informacién sobre sus ingresos operacionales y sus costos, y también de la

‘necesidad de Banverket de fundamentar su uso de fondos piiblicos. Sin embargo,
* se cuenta con lmportantes informaciones para la> optﬁmzacxén de distintos tipos
de medidas como, por ejemplo, el niimero y tlpo de trenes y los costos de mante-
nimiento de la via. Empleando canales de mformacnén indirectos, Banverket tam+
bién ‘puede estimar los costos de las operaciones. Aunque la diferencias de apre-
ciacibn, entre la entidad responsable de la infraestructura y los operadores eon
respecto a los costos previstos de las proyecciones: de tréfico y otros conceptos,

podrian tergiversar las decnsnoncs _quizds no sea ésta la consecuencna mdés seria
! de la separac16n 4

s N
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Para rechazar el argumento del a@:épite\ ii), se aducen razones de eficiencia
" que obligan a aceptar déficit en Ias operaciones de los trenes. Entre ellas cabe
destacar las economias de escala en la produccién de servicios ferroviarios, la in-
“habilidad para fijar precios para las externalidades del tréfico caminero [Nilsson;
~. por salir], y las supuestas ventajas distributivas de preservar las vias. Si se acep-
tan estos criterios para subvencionar las operaciones ferroviarias, podria incluso
 argiiirse que el modelo sueco resulta més eficiente desde el punto de v:sta de los
costos. - ~

No pueden, sin.embargo, pasarse pof alto los riesgos conjuntos de pérdida
de eficiencia sefialadas en los acdpites ii) y iii). En realidad, falta estudiar las
posibles pérdidas de eficiencia productiva y distributiva, asi como el problema -
de congruencia de objetivos entre el organismo paraestatal y el gobiemno, es
decir, saber si actia 0 no como su agente. Antes de tratar de superar esas defi-
ciencias, comunes a la mayor parte de los organismos estatales, mediante la
* reunificaci6n de las operaciones y la infraestructura, cabria considerar otras p051-
bilidades [Vickers y Yarrow, 1988]

Deberia prestarse mas atpncnén al uso combinado de las tarifas para el usua-
rio basadas en el costo marginal, el racionamiento, los cobros por accesos e
ingresos a la red y las entradas que podrian derivarse de proyectos inmobiliarios.
~ Estos medios podnan constituir vallosas fuentes de ingreso-sin menoscabar la
" eficiencia de la mdustna ‘ oy :

EI gobierno debe establecer normas para decidir qué ramales se mantendrin
_ sobre la base de criterios de viabilidad econémica, cusles deberdn mantenerse por
razones de distribucién y qué ramales deberén ser abandonados. Considerando
los costos excesivos en que se incurre al aplicar la politica actual de mantener
abiertas las lineas periféricas, se podria aliviar considerablemente la carga finan-
ciera sobre el erario nacional al decidir abandonar los ramales.

La administracién de la via férrea podria reestr/ucturarse a fin de aumentar la
responsabilidad y la eficiencia en el manejo de los costos. Esto incluye la formu-
_ﬂacnén de un contrato explicito entre el goblemo por una parte, y la junta de
directores de la administracién ferroviaria, por la otra. En este contrato se especi-
ficarfan, en términos cuantitativos, los objetivos que-deben cumplir las activida-
des de ambos. La reestructuracién también debe incluir la separacién de 1a cons-
truccién y el mantenimiento de la via, de las.actividades de planiﬁcacién de esos
servicios, con el fin de aumentar el uso de contratistas y alentar asi la competen-
cm, mejorando la eficiencia productlva . ) :
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-

* El expenmento sueco, consistente en separar la administracién de la via férrea

de 1a"operacién de los trenes, ha estado funcmnando bien desde hace algunos
afios. A primera vista, no se advierte un deterioro grave de los servicios. como
consecuencia de este cambio, si bien no se ha llevado a cabo una evaluacnén

’ completa ni en este- capitulo, ni én nmgun otro trabajo.

~ cia al introducir la competencna en las vias férreas. Como s€ explicé en la o

~

N

Deben estudiarse varios otros aspectos, aparte de los relativos a la eficiencia
del sector después de la separacién; que no han sido amrqados en este capltulo.
Salvo los modelos convencionales y el ' modelo sueco, no se han discutido otras
formas de organizar las operaciones. Entre otras solucionés podrian figurar los
cambios de politicas y objetivos de las administraciones tradicionales de los

ferrocarriles. Debiera incluirse una ‘evaluacién de los cambsios recientes en el

sector ferroviario del Jap6n; al respecto, convendna conocer lo que ha bcumdo'

con la separacién regional de los ferrocarriles introducida hace pocos afios, asf

T"’k\c()mo la privatizacién prevista. Por el fuerte énfasis que se da al transporte de
‘pasajeros en el Japén 'y por las inmensas diferencias con Europa en lo que res-

pecta al tamaiio del mercado, distancia de transporte, etc., tamblénés importante
comprender la relevancia, de&]a expenencxa japonesa. para Europa o

‘ Tanipoco se han cxammado en esje capitulo losmotwos que Hevar(m al
gobierno sueco a sealizar la separacnén. La ley en que se basa la nueva pqlmca

‘ _de transporte de 1988 no es ‘explicita al respecto Sin embargo, es bastante evi-

dente que una importante razén fue la exlstencna de los déficit recurrentes de la-
SJ antlgua Hasta ahora la nueva orgamzacmn no ha sxgmﬁcado ningdn alivio al
erano en este aspwto

3

‘Otra dnmcnmén que no’'se examm6 fue la posibilidad de aumentar la eﬁcnen—

seccién B, los servicios ferroviarios en la mayoria de los submercados enfrentan,
la. competencia de otros modos de transporte. La franqmdm monopéhca de que
goza SJ, por lo tanto, s6lo en. grado limitado puede emplearse para aplicar la
distorsi6én exagerada de los precios y para lograr una subvencién cruzada. Por

~ esta razén, la desreglamentacién probablemente no tendria entre sus consecuen-

cias prmcnpa]cs la disminucién masiva de las tarifas de tfansporte Por ¢l mismo
motivo, el monopoho ferroviario tiene incentivos ‘para mantener-los costos de

producc:én tan bajos como sea posnble a fin de poder mantenersc en actividad.

7 Sin embargo, la desreglamentacnon podna facilitar la ‘entrada de nuevos )
operadores al servicio. El aumento del ntimero.de aperadores, que significarfaun
aporte a la hetemgenexdad técmca y empresarial, tal vez sea la prmmpal ventaja -

de esta nueva manera de organizar la industria ferroviaria. .El efecto C(/)/mbmado
\ < /
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de varios-factores; ha jmpedido en 1a Europa del siglo XX que el sector ferrovia-
* rio logre las transformacwnes técnicas y empresariales que han. beneficiado a la
‘mayoria de los demis sectores, entre los que cabe sefialar los §1gu1entcs los
monopolios de Estado para las operaciones ferroviarias, los proveedores monop6-
licos estatales de muchos productos requeridos para las operaciones —que van
desde el material rodante hasta las tuercas y pernos necesarios para la transmi-
si6n de energia eléctrica y los uniformes del personal- como asimismo, la impo- -
sicién de normas técnicas especificas por parte del Estado.

El actual experimento sueco hasta hoy, y la posible introduccién de compe- -
tencia-en-la linea férrea que podria derivar de €l en el futuro, deben ser eva-
luados en este contexto. Este capitulo ha proporcionado principalmente antece-
dentes sobre los problemas que surgen al aplicarse la desreglamentaei6n. Estos
obsticulos'y las posibles soluciones consistentes én separaciones organizacionales
del operador, la introduccién de cargos por racionamiento y la reorganizacién de
la empresa de infraestructura, y otros, tendrén que ponderarse con los beneficios

" de una situacién competitiva siguiendo la orientacién indicada.

Este capitulo, en realidad, ha identificado problemas por resolver, de tal
manera que més parece una propuesta para un programa de investigaciones que -

" una evaluaci6n de los cambios organizacionales futuros. Cualquier transforma- -~
*_ ci6n que se pretenda introducir en el drea analizada, sin adquirir la informaci6n

requerida, en realidad debe considerarse .aventurado. En el fondo de este anilisis
“estd la posible compensacién que pudlere existir entre las ventajas de un mono-,
polio natural que derivan de la existencia de un operador finico o unos pocos
_operadores y los beneficios que acarrea la competencna
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METODOLOGIA PARA DETERMINAR LOS COSTOS |

" EVITABLES Y LA RELACION CONTRACTUAL DE
AMTRAK CON LAS EMPRESAS FERROVIARIAS

* A. ANTECEDENTES

<

asta 1971, el servicio de '/trenes de pasajeros en los Estados Unidos era
H prestado por empresas ferrovnanzs independientes (sector pnvado) como
parte de su obhgacnén por ser empresas de transporte piblico. Si bien dicho
~servicio estaba sometido a una estricta reglamentacién por la Interstate Com-
merce Commission (ICC) asf como por diversas entidades reguladoras estatales,
.l creciente déficit deriva&b de 1a explotacién de trenes de pasajeros permitia
generalmente a las empresas pedxr y obtener autorizacién para descontinuar esos
servicios. El tren’de pasajeros iba perdiendo vigencia con tal rapldez, que se
pronosticé que los trenes interurbanos. pricticamente desaparecenan en 1975. Al
mismo tiempo, 12 reduccién de los servicios de pasajeros permitié destinar, a

 otras funciones, €l equipo-que dejaba de utilizarse y aunque el material existente
". tenia mucho uso y afios de servncno no se adquirieron equipos nuevos.

-

En 1970, el Congreso d'e los ‘Estados Unidos aprobé\la" ley relativa a los,

. servicios de trenes de pasdjeros, la que disponfa que el Secretario de Transporte
determinara qué rutas de servicios ferroviarios de pasajeros se mantendrian. La
ley .permitia a cada empresa ferroviaria qUe ofrecia servicios interurbanos la
posibilidad de traspasar esos servicios a una nueva entidad, la Natlonal Railroad
Passenger Corporation (Amtrak), si asi lo decidia. Se estipulé un precio, ya fuese

v .
/ /

Vcepresndente Ad)unto de Operaciones y Plamﬁcacxon de la Natlonal Rallroaé Passenger
Corporauorr(Amlrak), ‘de los Estados Unidos de América. -

James L. Larson”
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en cfcctlvo 0 en equipo ferrovnano Con Ja excepcién de cuatro, todos los deméds
ferrocamlcs que afin cxplotaban trenes de pasajcros en los Estados Umdos opta-
ron por participar en esa ocaS|6n

"Amtrak comcnzé a operar el 1 de mayo de 1971, con un personal muy redu-
cido (menos de 20 empleados) y equipo-“heredado” muy usado e incompatible _
" con otros. Fue necesario contratar con aproximadamente 20 empresas ferroviarias
para que suministraran el personal y las instalaciones, a fin de mantener y hacer
funcionar los trenes. No hay duda de que no era esa una forma eficaz de adminis-
trar la empresa o controlar su destino, Tratar de explotar un sistema ferroviario .
nacional sujeto a una gran cantidad ‘de antiguos convenios labprales, muchos de
. ellos con reglas arcaicas, die también origen a numerosos casos de ineficiencia.

Amtrak comenz6 a.contratar a pérsonal\lproveniente de las empresas ferrovia-

rias. Ello "co'njﬁntamente con los nuevos acuerdos laborales vigentes en todo el
“4mbito del sistema, tuvo como resultado el mejoramiento de la eficiencia y
pcrmmd incrementar la capac1dad de 1a compaiiia de establecer normas unifor--
mes para los empleados. Las primeras contrataciones, efectuadas entre 1972 y

. 1974, correspondieron al personal de servicio de las estaciones para la venta de
boletos, el, manejo del equipaje y la atencién de los pasajeros. Luego, en el
periodo 1974-1975, se contrat6 a personal para el servicio de a bordo en vagones
de viajeros, coches-dormitorio, coches-salén y coches-comedor, El préximo paso
importante fue la contratacién del personal de mantenimiento entre 1975 y 1976.

‘El 12 de abril de 1976, merced & la reestructuracién de los ferrocarriles en
el noreste de los Estados Unidos, Amtrak adquirié una considerable cantidad de -
material ferroviario que debia operar y maniener, incluida la mayor parte de la
ruta del Corredor del Noreste — es decir, el tramo entre Washington, D.C. y
Boston, Massachusetts, de 730 km, con lineas auxiliares a Harrisburg, l?ennsyl-
vania, y Springfield, Massachusetts (véase €l grifico X.1). Ademds, Amtrak
- explota aproximadamente 37 000 kilémetros de lineas fuera del Corredor; en las
que opera /trenes de pasajeros usando las vias de ferrocarriles de carga o, de
manera limitada, las vias.de propiedad de organismos administradores de rutas
ferroviarias-para viajeros cotidianos.

~ La adquisicién simultinea de terrenos convirti6é a Amtrak en un ferrocarril
verdaderamente funcional, a cargo de-estaciones e instalaciones de despacho
mgemenajI mantenimiento.

A Las contrataéiones finales correspondieron al personal de los trenes y las
“locomotoras y se llevé a cabo entre 1982 y 1989. Ademds, el mejoramiento
considerable de la reglamentacion laboral ha contribuido al éxito de Amtrak.

~
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Gréfico X1

CORREDOR DEL NORESTE DE AMTRAK -
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Fuente' National Railroad Passenger‘CorporaJion. ‘
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Actualmente, Amtrak cuenta con una fuerza laboral de 24 000 empleados y
explota aproximadamente 54 millones de trenes-kilémetro en més de 38 000 km
~« de rutas a través de los Estados Unidos. A partir del periodo 1971-1972, con 15
millones de pasajeros al aiio, el volumen ha aumentado a 22 millones de pasa-
" jeros interurbanos y otros 18 mlllones de viajeros cotidianos durante el ejercicio
« financiero de 1991

Las cifras relativas al volumen de trenes-kilémetro y al nimero de trenes y
de pasajeros son relativamente pequefias, si se las compara con las actividades
ferroviarias en muchos otros paises. No obstante, el factor m4s importante es el
crecimiento de la demanda de servicios ferroviarios de pasajeros, tanto interurba- -
nos como de viajeros cotidianos, lo que no tiene precedente en los Estados.
Unidos en por lo menos cinco décadas. Los norteamericanos han tomado con-
ciencia de la necesndad de contar con servicios ferrovnanos de pasajeros con el
fin de aliviar la creciente demanda en materia de transporte a medida que se.
acerca el siglo XXI .

;Qué ha sucedido con el desempefio financiero de Amtrak durante este - ‘
periodo? A ‘partir de-una retacién entre ingresos y costos en un punto bajo de
42% en1976 y de 48% en 1981, Amtrak mejoré su desempeiio en forma soste-
nida, llegando a 79% en el ejercicio financiero de 1991. La administracién de
Amtrak estima que la autosuficiencia es alcanzable en el afio 2000, siempre que
se invierta capital suficiente para lograr avances en la productividéd y la eficien-

- cia, por medio del mejoramiento de las instalaciones y la modernizacién de los
~ equipos. En los grificos X.2 y X.3, se ilustra el aumento de los ingresos de
Amtrak desde 1977 y €l consiguiente mejoramiento de la relacién entre mgresos
y ‘costos durante el mismo periodo.

B. SERVICIOS DE AMTRAK

Amtrak celebra contratos con 18 empresas ferroviarias y cinco compaiiias de
terminales para los servicios de trenes de pasajeros en alrededor de 38 400 km
de rutas en todo el pais. Los pagos anuales de Amtrak a las empresas $e han
reducido notablemente a medida que Amtrak ha asumido sus propias funciones
-én materia de personal, principalmente en las. estaciones, en lo que atafie a los
aspectos mecdnicos y, en forma més reciente, a las tripulaciones de los trenes y
loeomotoras En el ejercicio econémico de 1991, Amtrak pagé a otros ferroca-
mles cerca de 94 millones de délares.
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C. METODOLOGIA PARA LA DETERMINACION DE COSTOS

~.

- La base para‘detehninar los costos de Amtrak est4 prescrita en la seccién 402 a)
.de la ley de servicios ferroviarios para pasajeros. En virtud de esa disposicién,

Amtrak paga a las empresas costos incrementales (evitables). Esa base de costos,

* que se fundamenta generalmente en costos reales evitables de corto plazo, no

incluye imputaciones de gastos generales o costos fijos. Estd compuesta casi com-
pletamente de los gastos de exp]otacnén cotidianos en que el ferrocarril contra-“
- tante incurrird para apoyar los serv:c:os de Amtrak.

'Si bien existe cierto riesgo de caer en una excesiva s:mphﬁcacnén en la
deﬁmcnén siguiente, el criterio principal para determmar los costos evntables de
Amtrak es el siguiente: “6Ex15tma ese puesto o esa 1nstalac16n si no hubiera
trenes de pasajeros?” \ : . :
)  Si la respuesta es “no”, el costo correspondiente se considera evitable

y Amtrak lo pagaria, como es el caso del personal de los trenes y de las
-locomotoras que trabaja en los servicios de trenes de pasajeros.
ii) Si la respuesta es “si” (el puesto o instalacién existiria si no hubiera

_ trenes de pasajeros), el costo se considera no evitable y Amtrak no lo

' paga, aunque la empresa claramente obtiene algtin beneficio de la exis-,

tencia de ese puesto o mstalac:én - .

i

Amtrak y las empresas indepéndientes_ también comparten ciertos costos

‘comunes, como la dotacién de personal en las estaciones, el mantenimiento

mecsnico y los servicios ptiblicos; en algunos casos, los costos de las empresas

- por concepto de esas actividades se¢ reducen efectivamente, porque Amtrak

absorbe algunos costos que las empresas tendrian que sufragar de no existir
Amtrak. Aunque ésta por lo tanto paga algunos COst0s que no son estrictamente
evitables, esas funcxones le permiten dar mejor servncm en forma m4s econémica -

€n ciertas SltllﬂClOlleS

" Los métodos de costos imputados pueden usar gastos generales que incluyen
los costos de supervision, los gastos generales empresariales, factores de utilidad
1 otros costos no identificados especificamente. Esos gastos generales pueden ser

* considerablemente superiores a los costos evitables reales. Amtrak s6lo paga los

costos evitables por concepto de la obra de mano directa, como el costo de los
beneficios de salud y bienestar de los empleados, asi como el pago de las vaca-
“ciones y los dias feriados. -

Aintrak no paga otros rubros que en potencia supongan costos considerables,

~ como el arriendo de las vias ferroviarias y las instalaciones, los costos de oportu-
- pidad, el rendimiento de la inversién y los costos de propiedad.

N
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* . imputados representan una parte de los”

~En el gréfico a la dcrcché se bos-
‘queja la gjfetchia entre los costos impu- "
tados y los costos evitables. Los costos

7

Z

B

,////
3R

Después de realizar estudios de costos usando Jos antecedentes de las empre- -
sas, se negocian los contratos de-explotacién con cada empresa que cubra los.
servicios que sc'propo;cionarén y los niveles de dotaci6nkd'c personal necesarios |
para cada categoria de empleados Y, en la mayor medida posible, se negocian.

_tarifas uniformes para cada servicio.

~costos totales, mientras que los costos -
evitables son aquellos que se afiaden a
los costos de base, en los ‘que de otro [
modo no se incurriria salvo en ‘el caso
del servicio. adicional. = R

Es de extrema importancia que Amtrak tenga derecho a negociar directa- =

mente. con' las cmpreéas,‘ asi‘ como a ha&ef una auditoria de los antecedentes
financierosy de explotaci6n sin tener que actuar por medio de un intermediario.

\ . . ’ . : I oy o
Se estima‘que, después de realizarse los ajustes correspondientes a las dife-
rencias en trenes-kilémetro y calcular en détares constantes, Amtrak ha-nego-
ciado desde 1976 reducciones de sus pagos a las empresas que le han ahorrado
sobre 35 millones de délares al aflo. ~ - . ‘ ’

-

’

' D.EL CONCEPTO DE LAS TARIFAS UNIFORMES

Los contratos originales de Amtrak con las empresas eran del tipo convenio al
costo més honorarios. Este se puede definir como una cuenta por servicios pres-
tados, a la cual se aplica un honorario fijo. No tiene restricciones presupuestarias
o penales, por lo que constituye una metodologia menos que satisfactoria que de
“hecho premia la ineficiencia. 1 . / T

" ‘En la fase siguiente, se emplearon acuerdos expresados como “costos reales,
que'no deben sobrepasar ...”. Este tipo no es tan inconveniente como.el ‘con-
venio al costo més honorarios, pero aun asi, puede ser causa de ineficiencia.

Desde 1976, Amtrak y las,clﬁpre\sas independientes han logrado general-
meijte llegar a un acuerdo con respecto.a la metodologia de costos segfin €l con-
cepto de tarifa uniforme, en que para cada elemento s¢ hacen pagos mensuales
fijos, en la mayor medida que ¢llo sea practicable. Aunque los améccdentcs de
costos de las empresas constituyen la base de los estudios que preceden a dichos
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acuerdos, es importante que los pagos estén basados en lo que debiera ser y
costar un nivel adecuado de servncnos compamdo con un plantcanuento mera-
mente Aistérico. S

~ ,Amtrak considera €l concepto de tarifa uniforme como mcennvo para pro-
- mover las-buenas prﬁctlcas de gestién y controlar eficazmente los costos. Una -
vez que se ba acordado una tarifa uniforme, la empresa de transporte de carga

sobrelleva las consecuencms de 1a ineficiencia y la gestién deficiente. Por otra
parte, si las empresas pueden reducir los costos mediante una mayor eficiencia,
pueden beneficiarse ahorrando la diferencia entre la tarifa acordada y su costo

real. A corto plazo, la empresa de transporte de carga se¢ beneficia de dicha

eficiencia. A més largo plazo, los beneficios que se derivan de las buenas préic- \

~ ticas de gestién pasan dlrectamente a Amtrak cuando se renegocian las disposi-
' ciones de compensaaén

E COMO AJUSTAR LA DETERMINACION B
DE LOS COSTOS \

Los contratos de Amtrak con las empresas son dindmicos, no estiticos. Serfa
dificil, si no imposible, pronosticar niveles de servicios y costos adecuados con
cinco afios de anticipacién e incluso con dos afios, porque muchos cambios son
impredecibles. Una vez que se han alcanzado los acuerdos, se enmiendan para
ajustar los elementos de determinacién de los costos, de la siguiente manera:

i) cambnos en los niveles de servicios prestados, ya sean aumentos O re-
ducciones;

ii) ~ajustes salariales basados en modificaciones de los salanos o beneﬁcnos
a partir de Ja fecha en que ocurran esas modificaciones;

iii) otros elementos de costo aumentados (o disminuidos) de conformidad
con indices adecuados, generalmente los que proporciona la Association
of American Railroads para los costos de la industria ferroviaria. -

.Las disposiciones de,\cbmpensacién de Amtrak con respecto a las empresas
son generalmente de dos o tres afios como minimo; sin embargo, van més-alléd de

ese plazo, hasta el momento en que cualquiera de las partes desee renegociar las

disposiciones de compensaci6én. Como resultado de esas disposiciones, algunos
‘de los acuerdos de compensacién negociados en 1966 y 1977 permanecen actual-

mente en vigor debido a una eficaz determinacién de los costos.y a la indole

dindmica de los acuerdos.
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- F.LOS CONVENIOS DE INCENTIVOS

BN

Los acuerdoé originales de Amtrak (1971) con las empresas priVadés estipillaban '

la compensacién solamente_de los costos conexos, pero fo.contenian disposi-
~ ‘ciones para la compensac:on mis alla de dichos costos. Los acuerdo§ no inclufan

'nmgt’m incentivo para que los ferrocarriles proporcionaran servicios de alta cali-
" dad, y después de la iniciaci6én de Amtrak hubo un empeoramnento general en
~cuanto al cumplimiento de los horarios..

En 1974 Amtrak celebro su primer acuerdo de incentivos con las empresas.
El acuerdo se modificé, conjuntamente con considerables mejoras de los itinera-
.. rios, en 1976. Desde 1978, todos los contratos de lll(fenllVbS para: otorgar primas
han contenido ademds disposiciones para la aphcacnén de multas porun funciona-
miento deficiente. En 1980, Amtrak celebro su primer acuerdo con las €émpresas
que exigia la medici6n de la puntuallda/d de los servicios tanto en puntos inter-
medios. como en el punto de llegada. Como resultado dc ello ‘s¢ exige a la em-

presa 6pt1ma diligencia-en todos ]oszsegmentos de la ruta de un tren para lograr .

las méximas primas, Antes de esa £poca, todas las empresas ‘hacian hmcaplé en
la puntuahdad en el punto de llegada, sin consrderacnén de ]os puntos interme-

dios. Amtrak tiene actualmente acuerdos de este tipo-con diez empresas impor- )
tantes, que representan 68% de los trenes-kilémetro fuera del corredor. Esta

- ‘metodologfa exige mejorar el cumphmlento de los horafios porlas empresas para

lograr primas comparables Un factor relevante es que el mejoramiento- del

sistema permite la delegacién de la responsabilidad del cumplimiento de -los
horarios al nivel del departamento. 'de operaciones del ferrocarril,- al que
- generalmente le corresponde la responsabxhdad del \mowmlemo de los trenes.

N

Amtrak no estaba dlspuesta a aceptar la medlclén\deda puntuahdad de- los‘

servicios en los puntos intermedios, que habria separado los recorridos en
‘ segmentos individuales (4 a B; Ba C; C a D, etc.), pues una empresa podria

demorar un tren durante horas en el pnmer segmento y aun asi ser recompensada _

© por puntuahdad en los segmentos siguientes. En Tugar de ello, la puntuahdad de

" todo recorrido se mide desde el _punto inicial en, la via férrea de cada ¢ empresa, B

esdeéeraBAaCAaD etc.

N

Las dlSpOSlClOI\CS sobre pfimas y multas se basan en lo s:gmeme

“i)  las primas se pagan por un func10nam1ento puntual entre 80% y 100% i

de las veces; :
ii) ‘no se pagan primas ni se aphcan multas por un. funglonamlemo puntua]
de 70 a 80% de las veces, , 4

5




;

iii) las multas se imponen por debajo de 70% a la misma tasa que se aplica
© a un funcionamiento sobre 80%, limitdndose :al monto de primas
obtenidas durante los 12 meses previos;
\ lV) las primas se.pagan a base del funcnonamlento de cada t:en medldo en
forma mensual; .
v) el monto de las pnmas se negocia con las. empresas medlante un minu-
N cioso examen ge la calidad de los horarios, el nimero-de viajeros, la
- importancia de las conexiones, asi como me]oras en las velocidades y
reducciones en los horarios. . :
Los ferrocamles de carga tienen la oportunidad teénca de obtener aproxlma-
"damente 67 millones de délares al afio en pagos por funcionamiento puntual si
~ todos los trenes operaran 100% en forma puntual en todos los puntos de medi-
cién. Durante los filtimos cinco afios, han obtenido un promedxo de 17 mx]lones
.- de délares en pagos; cabe seialar que la cantidad maxima fue de 24 mnllones en
el e;ercncno econémico de 1991. ,

Con ftccuencia, se pregunta por qué debe Amtrak pagar primas a las empre-
sas cuando.los ferrocarriles estin obligados.a ofrécer servicios prioritarios en

- virtud de la ley de servicios ferroviarios para pasajeros. La respuesta es com-

pleja; en primer lugar sin-disposiciones de incentivos, no habré un funiciona-
miento satisfactorio de todas las empresas en forma sistemdtica. En segundo -
lugar, Amtrak no afirma que los pagos de primas representen una utilidad-abso-
luta para las empresas; al contrario, en virtud de la metodologia de determinacién

- de costos evitables a corto plazo, ciertos costos pueden no ser evitables o cuanti-

ficables; sin embargo, dichos costos estdn cubiertos por los pagos de primas. Se

“cree que la mayor parte de los pagos de primas representa una utilidad para las
_-empresas.y que su capacidad de obtener utilidades es mucho mayor que 1a utili-

dad que pueden obtener al manipular la carga de muchos productos bésicos. En
“tercer lugar, y lo q'ue es més importante, los acuerdos de incentivos, mis que
cualquier otro factor; han logrado establecer una relacnén comercial normal entre
Amtrak y las empresas. o
. ~ "
“Si bien lgs pagos de primas por buen funcionamiento pueden no constituir
una utilidad absoluta, también se puede sefialar que todo lo que gane una
~ empresa en forma de pagos de primas es una contribuci6n directa al buen rendi-
- miento de esa emprcsa Ello se debe al hecho de que la empresa explotard el
mismo nimero de trenes de Amtrak todos los afios, funcionen o no satisfactoria-
mente y obtengan primas. Por lo tanto, ganen lo que ganen seri una contribucién
a su rendimiento financiero global. ’

Si lo anterior se extrapola a una empresa despachadom de carga, y si se |
aplica el promedio de la industria de 90% de coeficiente neto de explotacion,
se necesitarian 170 millones de d6lares en ingresos brutos al afio para producir
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' aproxiinada’mcntc la'misma cantidad neta que la, industria ha fécibido como

proniedio de Amtrak por concepto de pagos por funcionamiento puntual. No hay

duda de ‘que toda emprcsa ferroviaria que ofrezca‘a la industria ese volumen de

trifico de carga ha de ser considerada ‘muy importante.

" G. PAGOS INCREMENTALES POR CONCEPTO DE.
MANTENIMIENTO DE LAS VIAS

~ : ' . , s
“,

o

t AAmtrak compensa a las empresas ferroviarias de carga por el desgaste progresnvo

de sus vias, que ocurre como resultado del uso ‘que hacen de ésta los trenes de

Amtrak. El monto del pago st negocia sobre la base de la férmula llamada tone-
lada bruta factorizada segiin la: wvelocidad (speed -factored grass ton — SFGT)

Esta férmula se elaboré en 1973 para los fines de determinar el costo evxtable \
de un servicio que funcionaba por vias férreas que eran usadas también por otros
. .servicios. Ello se logra acumulando los diversos componcntcs de costos del man- %

* tenimiento de las vias y los terraplenes, es decir, el lecho de la via y las estruc-
turas sustentantes, rieles, durmxentes balasto y otros componcntes del sistema de
vias. La férmula SFGT tiene en cuenta el numero de vias prmcnpa}cs, si es que

tlenen nelcs amculado&o soldados, 1a curvatura y la velocidad de los trenes de

pasajeros y de carga, asi como el tonelaje bruto La Gltima versién de la férmula

~ aborda también el efecto delpeso por eje en la estructura de ‘las vias.

En 1976, la oficina de planificacién de servicio§ ferroviarios.de la 1CC
~ adopt6 la férmula SFGT para su uso en la determinaci6n de los costos ge mante-

nimiento de las vias y los terraplenes que se destinarian al servicio de trenes para -

viajeros cotidianos. La férmula ha sido adoptada también por la ICC con el pro-’

pésito de fijar los costos incrementales del mantenimiento de las vias. Se usano

solamente para determinar los Ijagos de Amtrak respecto del uso del servicio

‘ferroviario Metro-North para viajeros cotl}hanos sino tamblényara determinar
las operaciones para el mismo tipo de viajeros en el Corredor-del Noreste asi
como la ﬁjacxén dc costos en las operaciones. dc carga.

; Amtrak paga actualmente a las empresas ferroviarias de. ca'rga'alrédcdor de
116 mx]lones de délares anuales para el mantenimiento mcrementa] de las vias,
con la sola excepcién de Conrail entre las empresas importantes. Ello cqmvale

a aproximadamente 0. 51 dolares por tren-kilémetro, lo que representa cerca del

28% de los pagos de costos basncos (cxclmdos los pagos de incentivos) a las
cmpresg,s de carga
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H. VIAS DE LOS FERROCARRILES DE CARGA

La mayor parte de las operaciones de Amtrak se realizan sobre las vias de las
diversas empresas de carga. Cada empresa ha acordado respetar una norma de
“nivel de utilidad” en el acuerdo bédsico con Amtrak, la que establece en general

", que las vias férreas usadas por Amtrak se mantendrén en el mismo nivel de utili-

dad existente a la fecha del comienzo de dicho uso. No obstante la disposicién
citada, éste-ha sido un problema en ciertas empresas, ya sea como resultado de
dificultades financieras, o a medida que cambiaban las caracteristicas del tréfico
y ciertas lineas importantes se convertian en lineas secundanas para carga.

‘ Las velocidades maximas en la vias se establecen de conformidad con las
normas de seguridad en las vias de la Federal Railroad Administration (FRA) del
Departamento de Transporte de los Estados Unidos, que prescriben velocidades

diferentes para los trenes de pasajeros y de carga para cada tipo. de via férrea. La

mayoria de las vias sobre las que corren los trenes de pasajeros de Amtrak son
de la clase IV o clase V segiin las normas de la FRA, lo que pemute Ias siguien-
tes velocidades méximas:

Clase . - Tren de carga Tren dé pasajeros’
v ~ 9kph 128 kph
Y ' ~ 128 kph - - 144 kph

Aproximadamente 88% del kilometraje de las rutas de carga que utiliza
Amtrak se consideran lineas principales de carga primaria. Dichas vias estin
generalmente bien mantenidas para satisfacer las exigencias del servicio de carga
para el que se usan. Puesto que todo tren de carga que corra a mis de 64 km por
hora debe hacerlo sobre una via de clase IV, ello es generalmentei‘una norma
minima para la lineas principales de carga. '

En: algunos ¢asos, Amtrak funciona sobre vias férreas cuyo mantenimiento

" corresponde a la clase V, én tanto que los trenes de Amtrak corren a velocidades

de 128 km por hora o menos, es decir, como si estuvieran en vias de clase IV.
En otras palabras, las lineas se mantienen a un nivel més alto para las operacio-
nes de carga que el exigido para los trenes de pasajeros. Esto ocurre en ciertos
segmentos de Conrail, CSXT, Union Pacific y Southern Pacific.

En otros casos, algunos ferrocarriles de carga mantienen vias correspon-
dientes a la clase V, aunque no hay trenes de pasajeros que corran sobre ellas.
Hay ejemplos de esta prictica en las empresas Conrail, CSXT, Union Pacific,

" Southern Pacific, Chicago and North Westem Norfo]k Southern, Florida East

Coast y Santa Fe.
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{ No hay duda de que resulta ventajoso para Amtrak continuar funcionando
en lo posible sobre las vias principales para carga, puesto que éstas estdn bien
~ mantenidas con el fin de satisfacer las necesidades de la carga y permiten un
" funcionamiento expedito de los trenes de pasajeros. En vias de la clase I, los

trenes de carga deben circular a 64 km-por hora o menos, lo que si bien puede

_ ser adecuado para ramales o lineas secundarias, no es satisfactorio para la opera-

cién competitiva de cargas que deban llegar a sus destinos en un minimo de -
tiempo. Amtrak seguird cooperando con algunos ferrocarriles de carga para des-,

viar los trenes de pasajeros, donde sea factible, desde lineas secundarias a las
primarias, con el fin de permitir que dichas empresas logren economias dando
menos importancia a esas lineas secundarias o abandonindolas.

1. RELACIONES CON LAS EMPRESAS FERROVIARlAS‘

L

~

En sus comienzos, Amtrak tenfa una relacién de rivalidad con las empresas ferro-

viarias, pero se ha esforzado mucho por cambiarla por una relacién comercial
normal. La mayoria de las empresas ahora ven a Amtrak como un cliente, al
~ igual que a los principales’ expedidores de carga. Una vez que éstas recondcieron
_que podrian obtener utilidades transportando el trifico de Amtrak en forma eficaz
y expedita, tal comd cualquier otro trifico’ ferroviario, la relacién comenzé a
_mejorar. Sin embargo, la actitud general hacia los trenes de’ pasa_]eros todavia
muestra consnderables variaciones de una- empresa a otra.

N
N

. | . N

J. BASES DE COMPENSACION DE LAS
' EMPRESAS FERROVIARIAS

s

Amtrak cree firmemente que la combinacién de costos evitables a corto plazo
mis incentivos constituye una base razonable para compensar a,los ferrocamle§
por el uso de’sus instalaciones, por las razones 51gu1entes

i) laleyde servlclos ferroviarios para pasajeros y la creacién de Amtrak’

en 1971 les quité una tremenda carga financiera;
i) se reembolsan los gastos directos en que incurren ias empresas por las
operaciones de Amtrak; p : 5 :
iii) a diferencia de las operaciones de carga en que los ferrocamles nenen
" una consu)cxab]e inversi6n de capital en equipos y locomotoras que in-

tentan recuperar por medio de las tanfas‘ de carga, no tienen inversién’

.~ de capital en equipo de Amtrak;
4iv) Amtrak paga‘el costo de mantener y explotar su equipo;

S . %
,
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V) a diferencia de las operaciones de carga, en que los ferrocarriles asumen
las pérdidas por accidente, incluido el dafio causado al equipo y a la-
carga, Amtrak generalmente asume dichas péfdidas por medio de un
seguro sin determinacién de responsabilidad. Y

vi)_los ferrocarriles pueden obtener una lucrativa ganancia de los gastos de
explotaci6n sin tener capital invertido en la operacién; - \

- vii) Amtrak paga antw;padamente sus operaciones, para que los ferrocarriles
"no tengan que gastar su propio dinero en ellas..

!

K. EVITABILIDAD DE LAS INSTALACIONES :

" Por lo general, el uso que hace Amtrak de los ferrocarriles para carga no ha .

planteado el problema de la evitabilidad de inversiones en las vias y la sefializa-
., €ibn, porque estas instalaciones son necesarias para las operaciones de carga y
normalmente dari cabida a las actividades relativamente limitadas del transporte
de pasajeros. Una excepcion a esta regla general son las pocas vias usadas exclu-
~sivamente por trenes de pasajeros. Otra incluye algunas estaciones abandonadas
por los ferrocarriles de carga pero en las que se siguen los servicios ‘depasajeros.
En esos lugares, Amtrak paga todos los costos de mantenimiento y de opera-
ciones relacionados directamente con esos servicios, pero no paga alquiler, ut111~
dades sobre la inversién ni costos de oportunidad perdlda

Cdn respecto al uso porv Amtrak de las diversas vias de ferrocarriles de
carga, el tema de la evitabilidad no se ha convertido aiin en una cuestién impor-
tante porque esas empresas tienen una-obligacién contractual residual de dar a -

- sus vias un nivel especifico de mantenimiento hasta 1996. La verdadera interro-

gante en esta drea no es la evitabilidad de las vias férreas, sino saber si esas vias

_se mantendrian de acuerdo con los mismos niveles, o si se dejarian los sistemas

de sefiales actuales, al no haber trenes de pasajeros.

-El anélisis precedente cubre précticamente todas las operaciones que se reali-
. zan fuera del Corredor del Noreste. No se aplica a las secciones del Corredor que
pertenecen a Amtrak y tienen trenes de pasajeros interurbanos, trenes para v1a-

. jeros cotidianos o trenes de carga, o cualquier combinacién de los tres tipos, en

instalaciones muy complejas con niveles comerciales considerables. El Corredor
del Noreste varia entre dos y seis vias principales y tiene miltiples usuarios, con
numerosos controles autométicos de bloque. La diferencia bisica con respecto a
la situacién fuera del corredor es que las instalaciones se concibieron para. satis-
facer las necesidades de més de un servicio y tienen una capacidad considerable-
mente superior a la que precisa un servicio determinado (pasa)cros mterurbanos
v1a]eros cotidianos o carga).
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Para Amtrak 1a detemunacxén de la evntabnhdnd en el Corredor del Noyeste
se basé en un p]an negociado de instalaciones en el que se determmé cudles eran’
las necesidades de cada usuario o, a la inversa, qué s¢ necesitaria en-ausencia dc ;
las otras partes. Lo primero fue determinar el usuario bésico; los otros: pasaron o
entonces a ser usuarios minoritarios (véase el grifico X.4). Si bien es posible que
Amtrak no haga circular ¢l mayor nimero de trenes en:algunos segmentos, la--
ICC detefminé que la empresa fuese el usuario bésnco con toda probablhdad ‘por
--el hecho de ser ella la propletana de la via.

Gréfico X.4
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" Todas las instalaciones (es decir, vias y seiiales. enclavadas) cablan en alguna
de las tres categonas siguientes:

i) instalaciones que necesita el usuario bdsico en ausencia de las otras
partes; L - L

_ii) instalaciones evitables que necesitan los usuarios mmontanos y
' m) excedente de capacidad. L ; )
Las nécesidades del usuario bisico, una vez definidas, es decir, una vez que
-se haya precisado si esas instalaciones se necesitarian en ausencia de las otras
partes, determinaron también la capacidad evitable, segiin se demuestra en la
siguiente ecuacién: :

Instalaciones totales - necesidades bd;fcas = evitabilidad

Sin embargo, no todas las instalaciones restantes pueden ser necesarias,
habida cuenta de los usuarios minoritarios. Aunque esas negociaciones son difi-
. ciles, las instalaciones que no se necesitan para ningiin servicio' s¢ ‘consideran

excedente de capacidad y los costos corresponden al usuario bisico, que tiene la

opci6n de eliminar el excedente de capacidad una vez que se haya determinado.

Por lo tanto, la ecuacion anterior resulta mas ‘exacta de la siguiente manera:
Tty .

\‘Instalaciones totales — necesidades bdsicas = evitabilidad + excedente de capacidad
Una vez hechas las determinaciones para el Corredor del Noreste, se prepa-

> raron dlagramas para identificar los planos de las instalaciones de las vias, tanto
grifica como numéricamente. Se aplicaron las mismas consideraciones de’evita-
bilidad a la sealizacién, una parte de la cual es ex1g1da por el usuario biésico,
mientras.que otra s6lo la necesitan los usuarios minoritarios para el acceso al
corredor y la salida del mismo. Otras instalaciones son doblemente evitables, es
_decir, en’ ausencia de cualquiera de los usuarios minoritarios, se puede evitar el

uso de las mSt&]HCIOIlCS' en consecuencia, el costo de esas instalaciones debe

Tepartirse entre 10s usuarios minoritarios.
- L IMPUTACION DE COSTOS PARA LOS

SERVICIOS ELECTRIFICADOS DEL
CORREDOR DEL NORESTE

El aspecto mds dificil.con que se ha sibpad,o Amtrak en cuanto a la imputacién
de los costos en el Corredor del Noreste es la distribuci6n del costo de la energia
~ eléctrica para los movimientos de trenes entre-los diversos usuarios. Los costos
de mantenimiento de la central de electrificacién (infraestructura) se pueden
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rmputar sobre la base de la inevitabilidad, al igual que los costos de Ias vras Y
las seiales enclavadas. . , } i

En el Corredor del Noreste las fuentes de energia eléctrica para la propulJ

sién ferroviaria son tres o cuatro grandes compaiifas de electricidad. Compllcan

su sistema de, facturacién diversos niveles de tarifa§ y una tasa de demanda

basada en las horas de uso de mayor consumo. Este sistema de ‘electrificacién -

anteriormente alimentaba trenes de carga ademés de trenes de viajeros cotidianos
y de pasa]éros interurbanos. En la actualidad, s6lo estos dos Gltimos tipos de.
trencs son de propulsi6n eléctrica en el Corredor del Noreste

— . e

*.La dificultad se preSenta una vez que se han recibido las cuentas por"con-

sumo de electricidad de las diversas compamas qué la suministran. Puesto que”

las operaciones de los usuarios varian amp]lamente entre los trenes arrastrados
por locomotoras y los trenes eléctricos automotores, y dado que existen diferen-

tes npos de equipo para cada categona la 1mputac16n adecuada de los costos se

hacemuydlt"cﬂ B B e

Cada tipo de £quipo, con inclusién de leves variaciones de modelos del que
es esencialmente el mismo equipo, tiene diferentes caracteristicas de consumo.”

Ademis, el ‘mismo equipo, como las locomotoras ldéntrcas en los. scrvrclo\s de
viajeros cotidianos o de pasajeros interurbanos, tendr4 diferentes caracteristicas

de consumo. Por ejemplo, un tren de viajeros cotidianos arrastrado por una loco-.-

motora que hace numetosas paradas consumird mas electricidad que un tren de
estructura semejante que use la misma locomotora ‘en el servicio mterurbano

El primer requisito es adoptar un-denominador comtin para la lmputacrén de

los costos. Se han utilizado :los vagones-krlometm durante muchos afios. Fue
necesario, por-lo tanto, establecer tasas de consumo para cada tipo de equipo, lo
.que s¢ logré por medio de amplios estudios sobre equipos altamente especializa-

dos en cuanto a capacidad de medicién. El préximo paso consistia en lograr que .

_cada parte estuviera de acuerdo con las tasas de consumo basadas en los.resulta-

dos del estudio, lo que fue extremadamente difi cil. Volviendo al ejemplo ante-

rior, la misma locomotora genera relativamente pocos vagones-kilémetro en los
servicios de viajeros cotidianos y consume. enérgla eléctrica mientras estd dete-

nida a la espera del préximo servicio. Esa misma locomotora generaria muo:hos.‘f‘l ,

vagones-kilémetro en los servicios interurbanos, de modo que las tasas senan no-

toriamente diferentes entre los dos servicios. Cuando se recibe un equrpo nuevo,
€S preciso. someterlo a mtensas pruebas para detenmnar las tasas adecuadas de
,CONSUMo.

Todos los meses se hace un chlculo detallado para imputar los costos basén-

dose €n las tasas de consumo por cada vagén-kilémetro. Esta explicacién simpli-

fica, dcmasrado un calcu]o que enJa realidad debe incluir tarifas diferenciadas y

”
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“cobros seglin la demanda. La férmula ha causado desacuerdos entre las partes
pero ha funcionado muy blen como medio para 1mputar los costos €n un rea
muy dificil.

N

M. ASIGNACION DE PRIORIDADES

La asignaci6n de prioridades a los trenes (es decir, servicios principales, conven-

~_cionales, expresos o locales) es ficil cuando un s6lo usuario ocupa las instala-

ciones, pues €ste puede establecer, definir y poner en vigor las diferentes priori-
dades. No obstante, cuando 'hayrmés'de un usuario, es preciso definir claramente
las bases para el establecimiento de prioridades, pues quien controla el despacho
de los trenes tiende obviamente a favorecer su propio tréfico-por sobre el de los
demés usuarios. ‘

81 bien la prioridad de los trenes de pasajeros esté establecida por ley en los~
Estados Unidos, no siempre se hace efectiva. El grado relativo de prioridad entre -
los trenes de viajeros cotidianos y los interurbanos no esti definido. Incluso las
prioridades de los trenes de viajeros cotidianos variai entre los periodos de }
. mixima actividad y los normales, asi como entre los. desplazamientos, hacia o

desde los centros metropolitanos principales. Si no se cuenta con prioridades bien

deﬁmdas el tréfico de -un usuario puede resultar gravemente alterado al qucdar

subordinado al trifico de otro. No €s necesario que la prioridad se establezca por
“ley; es preferible negociarla y luego incorporarla al contrato entre los usuarios.

Sin embargo, una vez acordada, debe ponerse en vigor. '

. /

Cuando se han establecido las prioridades, el paso siguiente y decisivo con-
siste en preparar horarios que reduzcan al minimo los conflictos en circunstancias
rtormales de servicio. La negociaci6n de los horarios y los cambios que se hagan
- en ellos también son un elemento importante. Cuando ocurren conflictos, es fun-

damental que 13 prioridad aplicable esté bien definida.

Amtrak ha estimulado el funcionamiento puntual de los trenes durante 18
.afios. El sistema, en la mayoria de los casos, ha dado a las empresas suficientes .
incentivos para hacer mis expedita la cnrculacnén de los trenes de pasajeros que -
la de otros tipos de tréfico. .

N. LA CONCESION O EL DERECHO EXCLUSIVO k\

" La ley de servicios para pasajeros y los contratos con las empresas de carga otor- -
gan a Amtrak el derecho exclusivo de prestar servicios ferroviarios interurbanos

4
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para pasajeros en cualquier ruta en 1a que. Amtrak esté prestando esos seriricios

. conforme a un itinerario. Al aplicarse ‘esta disposicién, se 1a ha interpretado a
. menudo en un sentido mis amplio, vale decir, que todos los servicios interurba- -

nos propuestos estin sujetos a la aprobacrén Jprevia de Amtrak

\ El ob]euvo principal de esa drsposrcrén es rmpedlr que ptras compamas com-
pmm con Amtrak sobre. rutas lffcratlvas con fo que se-mermarian sus ingresos,
dejdndola con un déficit mayor. Actualmente, varias rutas'son lucrativas en rela-
ci6én con los costos evitables a corto y 'largo plazo; y las utilidades. que generan

~ contribuyen a aminorar.los efectos de las rutas é]ue tienen déficit, me]orando asi

. el rendimiento ﬁ{nancrero global de la compaiifa. ‘Permitir a otra empresa com-

petir con Tos servicios de Amtrak o qultar]e Una ruta lucrativa podrfa tener un

efecto desastroso en el desempeﬂo dela empresa o repercusmnes muy negativas
en otras rutas. ‘

Y]
7/

Amtrak ha trabajado con diversas entidades para que presten sefvicios. regu-

lares, usando su propio equipo, ya sea como complemento dé los trenes existen-’

tes o como trenes especiales. Generalmente, esos servicios han estado subcapita- ;

lizados y no han funcionado remablememe en forma sostenida; la mayoria han , -~

sido suspendrdos Los ferrocarriles de carga ven estas operaciones como servicios

* de trenes de Amtrak que funcionan en vrrtucrdel acuerdo existente entre Amtrak

y el ferrocarril de carga. Amtrak negobra un acuerdo séparado con el patrocina-

dor de cada servicio especial. Amtrak ademés ofrece trenes especra]es o trenes

fletados para. viajes srmples asi como el desplazamiento de vagones privados -

+ acoplados a‘trenes de itinerario de Amtrak, lo que represema un volumen consi-
s derable de actividad comercral :

/ CL e - )
; Para conclu1r cabe destacar que dos de los factores mas 1mportantes que
permrten a Amtrak controlar razonableniente sus costos son e} derecho arealizar
una auditoria de los datos financieros y de explotacién de la empresa de trans- /
porte'y el uso'de costos ev1tables a corto plazo, en comparacuén con costos evi-
tables € 1mputados a largo plazo. o p

’

La metodo]ogia de costoi evitables a corto plazo utilizado en '1'65 Estados
Unidos para los servicios ferroviarios interurbanos de pasajeros de Amtrak, amén
de la posibilidad que tienen las émpresas de obtener primas por un servicio de’
‘alta calidad, ha establecrdo una base excelente para una sollda relacnon entre ’
Amtrak y las empresas ferrovranas
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LA GES'['ION IE LA INFRAESTRUCTURA
Y SU VINCULACION CON LA CALIDAD
DE LOS SERVICIOS FERROVIARIOS:

- ASPECTOS METODOLOGICOS

i b - . . - . .o

: Javief Pérez Sanz"

e L

'A. CONSIDERACIONES GENERALES

N

o .

n el seno de la politica comfm de transportes de la Comumdad Econémlca o
Europea (CEE), la politica ferroviaria ha expenmentado enlos ﬁltlmos afios

una transfonnac16n sustantiva, dirigida esencialmente a sentar las bases necesa-

rias para pos:bxhtar Ia llberahzamén del sector. .

En este contexto y en lo que atane a la funci6n de la mfracstnlctura femo-
viaria, en julio de 1991 se produjo un hito con la aprobaci6én de la directiva sbbre '
el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios [Diario Oficial, N° L 237, 24 de

' agosto de 1991, pp. 25-28], en la que entre otros aspectos ya c,laswos en la poli-
tica ferroviaria de la CEE —como son la necesidad de avanzar en la- autonorma de =
/gestlén de las empresas ferroviarias e instar a los Estados a promover el sanea-

~ miento financiero de sus empresas— se incorpora como novedad la exigencia de
que los Estados miembros adopte/rrlas medidas necesarias para asegurar la distin-
ci6n contable de las actividades relativas-a la explotacién de los servicios dé
transporte y las propias de la gestién de la mfraestructura (véase el texto
completo de esta dlreCtxva en el apéndice de este hbro).

Ty
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Dlrector General de Gestién de lnﬁ-aestructura de la Red Nacnonal de los Ferrocamles
Espaiioles.” - | :
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Se entiende por gestién de a infraestructura ferroviaria el conjunto de activi-
. dades acordes con la provisién y conservaci6n de la infraestructura ferroviaria,
asi como las propias de la gestién de los sistemas de regulacién y seguridad.

Queda a la decisi6n de los Estados que esa distincién contable se alcance
" mediante una divisién orginica de Ja gesti6n de la infraestructura en el seno de -
una empresa comin, 0 que sea consecuencia de una gestién. reahzada por inter-
medlo de una empresa mdependlente ~

Los pn ncnpales modelose)ustentes en cuanto al tratamlento de la infraestruc-
tura son Jos sugulentes
i) Modelo “unitario”. La funci6n de infraestructura, conjuntamente con
la prestacnén de los servicios, forman parte de una empresa Gnica, con
"o sin distincién contable y orgénica.
. ii) Modelo “segregado por actividades”. La infraestructura se asigna con
- . el criterio de “usuario principal” a la empresa de servicios' de transporte
o centro comercial que la-utiliza en mayor cuantia. ‘ o
iiiy Modelo “segregado territorial”. La red queda en este caso asignada a

la empresa o entidad explotadora de los servicios en una regi6n, pues, N

_ se trata de una “segregacion geogréfica”. i N

- iv) Modelo “sueco”. La funcién de la infraestructura se encomienda a una
'~ empresao entidad mdependlente de la empresa encargada de prestar el
servicio de transporte, que a su vez mantiene la funci6n de/ regulamén .

v) - Modelo “CEE"”. En su mayor grado, ] la funcién de la infraestructira se
asigna a una-“entidad gestora” indépendiente de las operaciones de -
transporte, la que asume también la funcién de “regulacién” del tréfico.

- i

/ ,

-B. LA GESTION DE LA INFRAESTRUCTURA
- EN LA RED NACIONAL DE
FERROCARRILES ESPANOLES

1. Organliaélén factuarl de la empresa

En'la primavera de 1990, se d:eron los primeros pasos para estructurar la RENFE
. hacia la especializacién, credndose las unidades comerciales operadoras del trans-
porte y las prestadoras de servicios. Sobre la base de esta estructuracion, la
reciente reorganizacion de la RENFE, aprobada por €] Consejo de Administra-
cién el 8 de septiembre de 1992, ha profundizado el proceso de adaptaci6n del
sistema de transporte ferroviario espafiol a las exigencias derivadas de la inmi-
nente>implantacién del mercado linico y la consngulente apenura del mercado de
transporte en el seno de la Comumdad

s

-~ g . Py
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' Actuaciones.

. La dlfcrencmmén contable y orgémca de la gestlén de la mfraestructum y
de los servicios de transporte que contempla la reciente estructura 1mplantada en.

‘1la RENFE no $6lo da ordenadamente el -paso siguiente previsto en el avance de ‘

la politica’ fefroviaria de la Comumdad sino que es una etapa necesaria para-
incidir en la eficiencia y competmvfdad del transpon:e por ferrocarril.

La clanﬁcacnén economtco-contable que apoxta esta dlfetenciaaén oxgéz‘\i\ca;

) . asf como la completa identificacion de responsablhdades de gestién que pro-

mueve, han de contribuir necesariamente ‘a situar, en sus jllStOS térmmos, la
presencia-de esta modahdad de transporte dentro de los diversos sectores del
mercado que por razones Iecmco-estrucmrales le soryeconémlcamente accesibles. -

2 La Dlrecclén General de Gestlén de Infraestructura '

La; nueva Dlrecc16n General de Gestién de Infraestructum (DGGI), dependlente
de la RENFE tiene como objetivo esencial promover, al menor costo y de

' 'manera mis segura, la mayor fluidez posnble del trifico ferroviario en todos los

trayectos de la red en que los operadores establezcan demandas efectivas de uso.

" Este objetivo se. alcanzaré a medida que se logre la _permanente mejora de. ﬁabl-\

lidad de todas las instalaciones que. configuran la infraestructura ferroviaria, y se
alcance la méxima aglllzamén de todos los procesos msertos en la asignacién de .,
capacidades y.en la regulacnon del tréﬁco - -

~ Para alcanzar este objetivo, la DGGI esti respaldada por las dos umd es
comerciales de cardcter productivo que la copfiguran, la de mantemmlemo de

~ infraestructura y la de circulacién de trenes. Asimismo, se refuerzzm los mecanis-
', mos de interlocucién a fin de aumentar la sensibilizacién de toda su actividad
~ haciala ateéncién y satisfaccién de las necesidades de los diversos operadores de

transporte, por intermedio dé la D1recc16n de Planificacién y Coordinacién de ~*

A,

En esencia, la-guia permanente de trabajo consiste en facilitar, mejorar 'y
abaratar la-utilizacién de la infraestructura por los servicios de transporte donde
existan demandas efectlvas de los operadores R I

‘3. Interrelaclén entre la Infrae,structtlra}y los serviclos

En la modalidad del transporte férroi/iqrio existe una esbeciﬁcidqd intﬁﬁseéa que
ha condicionado hasta:ahora su configuracién orginica y explotacién. La propia ,
concepcién tecnolégica del snstema lleva implicita una predlsposnaén ala*“

* presa Gnica y exp]otacnon monopohstlca y dﬂo bés:camente, por dos causas:
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i) la mayor interdependencia existente, en relacién con otros modos, en la
vinculaci6n. entre el vehiculo\y la infraestructura —Ja. rodadura “rueda
- metdlica-riel”, el contacto “pant6grafo-catenaria”, la comunicacién-
“vehiculo-linea”— requiere mayores exigencias de coordinacién entre .
la produccién de los servicios (definicién y realizacién:de la oferta)
y la gestién de la mfraestructura (planes y programas de actuacién y
. mejofa); -
ii) la imposibilidad de que comcndan enel espacio y en el tlempo més-de .
~ un servicio utilizando la misma'infraestructura, lo que exige un proceso
~previo de asignacién de capac1dades (marchas) que ademds debe ser - ’
regulado de manera mmtcrrumpnda (control del tréﬁco)

El hecho de que estas csmcnﬁcndades son consustancnales con la explotacnén
- ferroviaria suponen una coordinacién mds exrgente entre los responsables de
gestxonar 1a infraestructuta y los de producir y comercializar las distintas ofertas )
de transporte. Méxime cuando éstos comparten infraestructuras comunes y sus N
requerimientos no suelen ser coincidentes, debido a la coexistencia de trenes—-
lentos y pesados, con otros hgeros que se detienen con frec\lencxa y otros veloces-
-y con pgcas paradas.

Esta necesaria coordinaci6én continua entre la infraestructura y los servicios
se articula en Ja actual organizacién de la RENFE mediante ¢l perfeccionamiento’
-, de la oferta existente en el corto plazo, y la introduccién de mejoras, moderniza-
ciones y transfoi-rhacic’ﬁlg; en el mediano y largo plazo (véase el grifico XI.1).

LN - Foden

C.LA CONSERVACION DE LA INFRAESTRUCTURA

1. Objetivos de mantenimiento

‘La unidad comercial de mantenimiento es el 6rgano de la DGGI de 1a RENFE
que est4 encargado de la conservacion de todos los activos de la red necesarios
para asegurar la circulacién de los trenes. _

El objetivo esencial de esta unidad es contribuir en términos de eficiencia
a la preservacién de la competitividad de los distintos servicios de transporte,
desde la perspectiva del uso de la infraestructura ferroviaria, para lo cual debe
garantizar que las prestaciones respondan lo més posible a los niveles de calidad
. exigidos por las condiciones de los operadores del transporte.

“Entre los objetivos derivados estdn la progresiva elevacién, conservacién y

_adaptacién de la prestacién de servicios existentes o nuevos de las distintas com-
- ponentes de la infraestructura ferroviaria, segin los siguientes criterios:
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— i) requlsltos del mercado (cuantitativos y cuahtatlvos)

ii) niveles de servicio objetivo (oportunidades de los operadores)

“iii) méxima - garantia de ﬁabllldad de las msta]acnones (reparacnén

sistemética de averias);

- iv) reduccién de los costos de gestlon de la mfraestructura, temendo en

cuenta la conservacién y la explotaci6n, por medio de la profundizacién
de los procesos;de normalizacién y homologacién de técnicas, compo-
fientes y proveedores, el empleo de nfétodos cada vez més precisos de . -
identificacién del “estado real” y el disefio de actividades cada vez més
} pmporc:onadas al “estado real” y las ¢ necemdades

Gréfico XI.1

INTERRELACION ENTRE LA INFR'AEST‘R/UCTURA'

Y LOS SERVICIOS

PROVEEDORES DE\NUEVA
'INFRAESTRUCTURA

" EXPLOTACIONDELA
'INFRAESTRUCTURA

Fuente: Red Nacional de los Ferrocarriles Esparioles.
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2. Amblto de acclén de mantenlmlent9
de |a |nfraestructura )

Para a]canzar esos objetivos, cl dmbito dc la unidad oomercnal abarca las fllncno-
nes sxguxentes
i) fijar las especificaciones técmcas de caréctcr normativo y de homologa-
Clén Ny L] N
ii) preocuparse del mantenimiento corrcctlvo de dcfectos, accidentes y
- -averias, o reparaciones propiamente tales;
m) velar por el mantenimiento preventivo para la rehabilitacién o la conser-
vacién de las normas de calidad;
iv) llevar a cabo labores de modernizacién y mejoras por sustntucnén reno-
“vacién o incorporacién de nuevos equipos.

‘ ‘Asyimismo, 1a unjdad se relaciona con todos aquellos sistemas kquc'afectan o
puedan afectar a los activos de la red en materia de infraestructura, via, electrifi- -
cacién, instalaciones de seguridad y seiiales, telecomunicaciones y pasos a nivel.

3.««Cafa\<:telgi',sticas principales de Ia red‘

El alcance fum:lona] de mantcmmlpnto dc la infraestructura se extiende a lo lamgo
de los 12 570 km de lineas que en la actualidad estdn en explotacién. Seglin su
equipamiento, esta red se estructura de la forma siguiente: 21% (2 593 km) en
via doble electrificada; 29% (3 831 km) en vna tinica elcctnﬁcada y 49% (6 146
km) en via umca sin electrificar.

“La arqui(ectura de la:red es heterogénea, ya QUc 70% de la \d’ﬂ estd equipada .
con rieles de 54 kg/m o superior'y durmientes de hormigén, en tanto que 7%
tiene rieles inferiores a 42.5 kg/m y 30% durmientes de madera. Esta arquitectura _

y el nivel de equipamiento existente permiten prestar servicios que, en términos =

de velocidad méxima de circulacién, se distribuyen de la forma siguiente: 20% /.
a 160 km/h 0 mis, 44% a 140 km/h 28% a 120 km/h, y 8% a velocidades mfe-
riores a 100 km/h. '

4. Recursos, medlos y politica de mantenlmlento
.de la infraestructura

.

En la actualidad, los recursos humanos con que se cuenta'para el mantenimiento

dela infraestructura alcanzan a un total de 8 846 trabajadores, cuya distribucién -~

funcmnal s€-muestra a contmuacn(m
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“ Nt de traba- © % de los. . N* de traba-

Tipo de infraestructura Jadores traba_]adores . jadores/km

/Via y obras ' 4 209 49 - 028

. " Electrificacién 1775 21 . 020
. Instalaciones de seguridad 1676 -, . 20 ° 0.11
_Telecomunicaciones: 917 - - 10 . 0.06

_ Los recursos econémicos destinados al conjinto de actividades de manteni-
miento de la infraestructura ascienden a un monto anual promedio de: explotacién
de 47 367 ‘millones de pesetas (412 millones de délares), por lo que el gasto
anual por kilémetro de- via en conservacién asciende a. tres millones de pesetas
(27 000 délares). Dos terceras partes del gasto corresponden al personal propio,.

. otro 14% al consumo de materiales y el 20% restante al pago de servicios recibi-
- dos del exterior. ) C f

/

P

‘Enla actuahdad la mayor parte de las operacnones de conservacnén mecani-

" zada de la infraestructura se realizan en la RENFE con medios propios. Estaf‘ ‘

politica se apllca mis plenameme en las instalaciones de seguridad.

N ~

- D.TECNICAS Y PROCEDiMIENTOé, DE'CONSER\(\ACION o

1. EI mantenimlento segin estado
Los diferentes tipos de servicios y equipamientos éxigidos a las distintas lineés,
dado el grado de especializacién requerido de cada ung de ellas, con;untamente
con los nuevos materiales empleados en la infraestructura, han dado lugar a una
via con una velocidad de degradaci6n bastante pequefia, pero con unas toleran-

‘cias a los defectos thuy estrictas a causa de los mayores pardmetros de velocidad, -

seguridad, regularidad, comodidad y fiabilidad exnglbles aun ferrocaml modemo

Por tanto, la conservacién metédrca ha dejado paso aun niuevo concepto,

que den,omn‘naremos mante{umlento segin estado”, que alude a la opfi imizaci6n
de los recursos dxspomb]es realizando la intervencién suficiente en el lugar . -

adecuado y en ‘el momento preciso. Para ello, cobran especial 1mponant:|a las

- t€cnicas de dlagnéstlco de las distintas mstalacrones que comprende Ja infraes-
4tructura ferroviaria. :
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N
N 2. Técnlcas de diagnostico -
Para determinar el tlpo y grado de mantenimiento necesarios, se emplpan las
- siguientes técmcas de diagnéstico:
L ] -
a) Infraestructura. Periédicamente se revisan, de manera sistematica, los
845 puentes metilicos, 3 210 puentes de fibrica y 2 310 puentes de hormigén,
. al ritmo de 350 anuales. Los estudios geomorfolégicos y de riesgos en trincheras,
terrap]enes y tineles permiten determinar los niveles de riesgo, que se gradGan
de uno a cuatro, y un indice de gravedad (baja, media y alta), valores ambos que
se utilizan como parimetros técnicos para asignar prioridades a las tareas. Final-
mente, se realizan estudios de riesgos sismicos y de prevenci6n de inundaciones
en zonas ‘'susceptibles de scr afectadas. )

b) Via. Se ha definido empiricamente un indice que relaciona la situacién
de los parimetros geométricos de las vias con los trificos que por ellos circulan,
y que se denomina indice de calidad de la via. Para su elaboracién se utiliza el
coche de control geométrico que, dos veces al afio en la red bésica y al menos

"una en el resto, recorre todas las lineas de la RENFE mldlendo los siguientes
parimetros: : :

i) vemcales mvelacnon longltudmal derieles y mvelacnén transversa]
'ii) horizontales: ancho de via y alineacién de los dos rieles;
iii) alabeo: relacién de éste con la seguridad en la circulaci6n.

_El andlisis de estos pardmetros genera, por un lado, un diagnéstico para pro- -
_gramar medidas urgentes y, por otro, un indice técnico sobre las necesidades de
. mantenimiento. :

c) Evolucién del estado de la red. El andlisis estadistico del indice de cali-

'dad de la via permite conocer en cada momento y, por lo tanto, seguir la evolu-

ci6n- del estado de la red, clasificada-como “buena”, “aceptablc” “regular” o
“mala”. T

d) Auscultacién periédica de los rieles. Se realiza mediante el vehiculo
auscultador de rieles que mediante procedimientos electroacisticos, y con una
periodicidad similar al de la auscultacién geométrica, detecta posibles fisuras en

. los rieles que dan lugar a operaciones prcvennvas de sustitucién del tramo afec-
tado, a fin de evitar roturas.

‘€) Auscultacion de catenarias. Esta se efectia mediante la recopilacién,
. tratamiento y andlisis de la informacién de los pardmetros geométricos dei hilo
~ de contacto de la catenaria, generados por el paso del coche auscultador de cate-.
narias, similar al procedimiento utilizado para la via.
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f) Seguimiento estadistico y tratamiento de fallas en las instalaciones. El
_resto de las instalaciones presenta mayor complejidad técnica en el anilisis del
comportamiento de sus elementos. Por lo tanto, desde 1982 se utiliza el Sistema
Setra.de seguimiento y tratamiento de fallas en las instalaciones, que realiza un
seguimiento y-anélisis computanzado de las averias que se producen en las insta-
laciones de Ia red, como base cientifica para la prevencnén de las mismas.

La aplicacién del Sistema, Setra tiene por objeto el anéllsls detallado de los
problemas relacionadoscon las averias de las instalaciones (sefializacion, electri-
ficacién y telecomunicaciones) que se producen en la RENFE. El tipo de infor-
macién mis importante que se obtiene es la descnpc:én de 1a averia (desglose .
pormenorizado), 1a causa, los tiempos promedio sin servicio, los tiempos pro-
medio de reparacién, los tiempos promedlo de aviso y, por tiltimo, las horas
totales que el sistema ha-debido permanecer fuera de servicio. Esta informaci6n,
agrupada por tramos, estaciones, lineas y tipo de instalaci6n, es examinada anali-
ticamente, de modo que proporcione los datos técnicos necesarios para. adoptar
medndas corrcctoras ‘ , S

Ese anilisis estadistico computanzado sirve tanto  para evaluar la eﬁclencm
de los procedimientos utilizados en la conservacién, como para ldenuﬁcar des-
perfectos sistematicos (componentes, practlca\s viciosas, etc) "

A

3. Adaptaclon de la organizacién
a) Orgamzaclon temtorlal anterlor

Al mantenimiento metédico le correspondia una o‘rganizécién dispersa, orga- -
*nizada geogrificamente en torno a direcciones regionales, o de zona, con poca
o nula coordinacién central. En este tipo de organizacién, la programacion del
mantenimiento se realizaba independientemente desde cada jefatura en las seis
zonas, su ejecuc16n corria a cargo de cada delegacion, y era supervisada desde
los departamentos técnicos de esa jefatura. La coordinaci6n global era escasa y .
'su trabajo se planificaba’con criterios basados en la antlguedad de las instalacio-
nes o en las fechas de la {iltima intervencion; la direcci6n de ingenieria se cen-
traba mis en la ejecucién de los proyectos y las obras nuevas. ‘
. )
b) Organizacion territorial actual ) i .
* Al ”mantenimiento segiin éstado le corresponde actualmente una orgamza- o
cién en la que la planificacién, en su aspecto técnico, se lleva a cabo desde la-
direccién centralizada y-altamente especializada. La programacién y ejecucion .
el mismo se realizan por las 19 jefaturas territoriales, agrupadas a lo-largo-de
* los corredores de mayor trifico, que son las Gerencias de Eje. Con’esto se ha
conseguido tecnificar’ tanto la fase de diagnéstico y p]amﬁcacn(’m como la de
_programacion y ejecucion. o

e
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Al reunir en una mlsma umdad Operanva la Direccién Técnica, encargada-
del anilisis de la plamﬁcacrén desde un punto de vista técnico-econ6mico, y las

jefaturas territoriales, agrupadas por corredores uniformes de trifico (Gerencias

_de Eje), se ha conscgu:do una relacién muy directa entre ambos estamentos. Esto
" estd produciendo un mayor grado de homogeneizacién en el tratamiento de la

mt‘raestructura ferroviaria e lmportantes economias de recursos.

AN

4 Aplicacion de crlterlos tecnlco—econémlcos

4,

Una vez obtenida la mformacxén técnica objetlva para la plamﬁcac16n del mante-
nimiento, es preciso incorporar un proceso de selecci6n y jerarquizacién de acti-

" vidades, dado qué las ncces:dadcs superan- las dlspomblhdades Por lo tanto, la '

asignaci6n de prioridades es 1mprescmd1blc para conseguir el mdximo rendimien-

“to-econémico de Jos recursos. Para ello, se ha comenzado con una jerarquizaci6én

de los distintos trayccto\'s de la red, basada en la-intensidad de demanda de su
utilizacién actual y el anilisis socioecon6mico del territorio fisico que recorre,
para detectar demandas potenciales. Este andlisis ha arrojado varios datos mgmﬁ-
cativos, que se enumeran a continuacién: ,

i) 20% tiene un grado de utilizaci6n alto, por.cuanto comprende las lmeas
principales y los ejes troncales dotados de-via doble; o

ii) 10% es de utilizaci6n mcdla alta ya que completa una serie de ejes‘
pnnc1pales o

: h i) 50% es de utilizacién mcdla-baja pues efectiia menos de 50 circula-

ciones, completando el acceso a todos los niicleos importantes de la .
poblacién; '

iv) el 20% restante, conﬁgurado por lineas de muy débil trifico, reallza
menos de 15 circulaciones diarias. ,

En cuanto al anélisis desde la perspectiva de la poblaci6n, se parte de la base
de que sobre cinco ejes de la red se localiza 80% de la poblacxén urbana total,
mientras que su extensién supone la tercera parte del total de la red. Finalmente,
al analizar el-producto interno bruto (PIB), se deduce que en el 4rea servida por
25% de la red actual explotada por la RENFE, se genera mis de tres cuartas .
partes del PIB nacmnal mientras que dos terceras partes de la red actual tran-
sitan por zonas en las que en conjunto apenas se genera 20% del PIB nacional.

e

Todos estos datos han dado lugar a una divisién por tipos.de redes; que se
han dcnommado de la siguiente manera por orden de importancia:'A, que se sub-
divide a suvezenA,; yA,, By C.El 40% de la red se clasifica como A, en que
25% son A, y 15% A,; 27% se clasifica como B,y el 33% restante como C.
Esta clasificacién proporciona una primera referencia fundamental al momento

" de seleccionar las actividades, EI cuadro definitivo de asignacién de prioridades -

se completa cuantificando las mejoras producidas en ciertos pardmetros, como

186



segilridad de la circulacién, eliminaci6n de precauciones, fiabilidad de las instala- _
. ciones, y ahorros de txempos de marcha y su evaluacién econémica en térmmo
de ahorros de gastos de exp]otacxon y beneficios a los c]lentes

E PRINClPALES RASGOS DE LA CONSERVACION
DE LA INFRAESTRUCTURA

/s /

‘ ,w\j,"c’bstoé de la conservaclén\Qe la Infraestructura:
-~Significado y tendenclas A

. Ademis de los aspectos tecnolégicos, 1a eficiencia \y la compe‘titividad de la

oferta de transporte ferroviario se determinan, en gran' medida, pot la cuantia de

los gastos ocasionados en la gestlén de ‘la infr:}estructura ‘

; En 1992 ‘el importe total de la gestién de la mfraestructura de 1a red

. explotada por 1a RENFE abarcaba entre una cuarta parte y una tercera parte del \

' presupuesto total de gastos de la empresa, dependiendo de si se consideran o no
los gastos financieros. De este importe, dos terceras partes correspondlan a los
.gastos de conservacién de la red, y el otro tercio eran los gastos propios de las
funciones’de regulacién del trifico. Actualmente, por ende, sélo los gastos de

. conservacién de 1a infraestructira mcuden como promedio, en. 22% en ]a forma-.’
cién del costo total de producclén de los sewncxos de, transporte o

\En €l mismo ejercicio, estos gastos de conservacién” equwahan a §3% del
total de los ingresos comerciales generados por el conjunto de servicios de trans- -
porte que usaran la red. Esta considerable significacién de los gastos de conser-
vacién, en términos de los costos de produccién de los servicios, y en re]ac16n ‘
con el importe recaudado por la venta de los mlsmos exige, si se pretende
aspirar a ofertas de transporte verdaderamente. competmvas y eficientes, que la
RENFE sea cada vez mds rigurosa en el ajuste de los costos y, en consecuencia,
mis selectiva en la aphcacnén de los recursos _— 7

N »”
-La evolucnén recxente de los gastos de conservacnon, en términos i'elatlvos
de mgresos y de gastos de produccién de los servncnos ha sido la siguiente:

‘ 1989 1990 1«95! 1992*\ 1993°
Ingresos . 31.0% 300% 320% 32.5%  30.0%

. Gastos de produccién 22. 5% 221% 21.8% 220%  20.5%
| *Previsién al cierre de ejercicio de 1992, ‘ \ /
i l’l’resupuesto para el ejercnc}o de 1993. : 7 ‘ s
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2. Efectos del gasto: Evolucién de la
fiabilidad y calidad de
las instalaciones .

La fiabilidad de las instalaciones es un factor esencial para garantizar el cunipli-
miento de la oferta de servicios programada. Su evolucién incide directamente en
la de la regularidad y en el logro d¢ la prestacién de servicios concertada (pun-
- tualidad, comodidad, etc.). Para medir de manera directa esa fiabilidad, se tiene
en cuenta la evolucién del nimero de averfas acaecidas en los distintos compo-
nentes de la infraestructura que afectan el normal desarrollo de los servicios.

En los Gltimos cuatro aiios, €l niimero total de averias en ]la. RENFE se ha
réducido 15% y el némero de horas que las distintas instalaciones han estado
fuera de servicio como consecuencia de las averias ha disminuido en 27%. Las
reducciones actuales por tipos de instalacién se muestran a continuacién:

; _ ,
Numero de averias  Horas fuera de servicio

Instalaciones de seguridad 14% 25% !

Electrificacién ' 28% - 29% ),
Telecomunicaciones , 16% , s .

El objetivo previsto consiste en reducir sisteméticamente el nimero de des-
perfectos y la trascendencia de éstos (tiempo de inhabilitacién y. cuantia de los
pcqmcxos) para lo cual se estudia permanentemente la forma de reducir tiempos

’ dc respuesta y reparac16n a fin de seleccionar las aplicaciones prevcntlvas

La calidad de la via incidc directamcnte en la comodidad de 1a marcha, asi
- comio en los costos de conservacién de la via y de los vehiculos que la usan. Su
medicién es el resultado de un proceso de auscultacién objetiva que se suele
cefiir a los trayectos de la red, especialmente en la parte de ésta que concentra
casi 80% del trifico de la RENFE. La evolyci6n reciente de este indicador de 1a
calidad de la infraestructura muestra una tendencia marcadamente c'stabler

3. Necesidades de seleccién y asignacién de
prioridades respecto dei gasto

' La mejora en la productividad de la gestién de la infraestructura, objetivo bdsico
para contribuir a la competitividad de los servicios que la utilizan, lleva implicito
un inevitable proceso de selectividad en materia de gastos. El gasto medio total
+ que ha destinado anualmente la RENFE a la conservaci6n de la.red se sitGa en
torno a los tres millones de pesetas por kilémetro, lo que equivale a dedicar un
gasto anual equivalente a 2.4% del costo de sustitucién de los activos de la linea
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sujetos a reposncnén Si en lo sucesivo se pretende rebajar este gasto sin mermar

\

- Ia calidad del servicio global, habrd que seguir procurando concentrar el gasto
. donde su aphcacxén resulte més eficiente. : s ’

,,Partiendo de] anilisis entre “estado real” y “uso efectivo”, se deben rcdeﬁnir ,
continuamente las polltICas de conservaci6n en cada trayecto de la red. La ten- - ’
dencia que ha de seguirse debe ser de conservacién preventrva, donde existe
demanda en volumen y calidad, y correctiva y de bajo gasto en e\l resto. En Ia
actualidad, 1a RENFE concentra dos terceras partes de los gastos de conservacioén '
en la red A, que equivale a s6lo 40% del largo total pero ‘que lleva casi 80% del
trifico. La realidad muestra que mientras 'que la distribucién del trifico presenta
un indice de concentracién de 4 a 1 a favor de esa red preferente, la concentra-
ci6n del gasto es todavia de 2 a 1. Esto indica que, a pesar de los esfuerzos de

concentracién hasta ahora realizados, existe todavna un margen 1mportante de
selectividad ‘en la aplicacién de ]os recursos de conservac1(m

-En consonancna con este margen, el ob]envo que se desea alcanzar durante el

préximo ejercicio y los sucesivos, consistente en reducir progresivamente la inci-

dencia de los gastos de conservacién de los costos de produccién de los servicios -

y de las ventas obtenidos de ellos, no s6lo es coherente sino también factible.

F. RESENA DE LA POLITICA D‘E"CON\SERVACION EN LA

LINEA DE ALTA VELOCIDAD ESPAN\OLA

1. Caracteristicas bésicas de la linea AVE -

N

~

Tras cuatro afios y medio de construccion, el 21 de abril de 1992 se inauguré la
primera linea de Alta Velocidad Espafiola (AVE). Sus caractenstlcas técnicas
bésicas son las siguientes:

i)
ii)
iii)
iv)
v). .
vi)
vii)
viii)

- ix)
X)

xi)

471 km de longltud en via doble;

e]ectnﬁca/cn(m corriente monofésica (25 000 v, S0 Hz)
17 tuneles que en total, representan 16 km;

11 subestaciones de transformacién desde 200 000 V
32 viaductos, por un total de 10 km; 3
enclavamientos electrénicos cada 60 km;

cinco estaciones comerciales; R S
control de trifico centralizade-en un tinico puesto, “
140 desvios sobre la via principal; :
conducclon automadtica apta para 160 km/h;
velocidad mdxima hasta 300 km/h.
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Durante los seis primeros meses de explotacién comercial de la linea, la
oferta de viajeros se realiza mediante la circulacién de ramas especificas de alta ’

velocidad, trenes AVE y también servicios efectuados con trenes Talgo remolca-

“dos por locomotoras AVE de alta potencia. Dado que se trata de un nuevo pro-
ducto. que presta una.elevada cantidad de servicios, la oferta de la AVE estf .
concebida con criterios de optimizaci6n del beneficio, a los que ésta se ajusta en ™

todos sus aspectds esenciales (ndmero de servicios, cobertura de los mismos,
politica de precios, etc.). El-servicio de la linea AVE tiene-una gran versatilidad
para adecuarse lo'més miméticamente posible a 1a manifestacién de la demanda
en el corredor que cubre y captar la méxima cuota de mercado accesible.

En sus primeros doscxentos dias de exnstcncna ha obtemdo 1mportantes
niveles, tanto en materia de prestacién de servicios, como de aprovechamiento
de la oferta. En su corta existencia, ya ha superado el millén de viajeros.

2. Politicas de conservaclén

Por tratarse de una linea absolutamerite nueva e independiente, la politica de -
mantenimiento se ha podido plantear c8n nuevos criterios, aprovechando las;

ventajas que significa partir de cero. Estas posibilidades se han concretado en la
fase de disefio y construccién de la linea y en la de explotacxén El disefio y

- construccién de la linea se concibié desde un principio teniendo en cuenta el

costo de explotacién, de tal. suerte que con la configuracién del equipamiento,
(tipologia de componerites cldsicos y exigencias estrictas de calidad) y la calidad
de montaje (tiiveles de tolerancia de recepcién muy rigurosos) se perseguia dis-
minuir al minimo los costos de conservacién. :

Para la fase de explotaci6n, la politica de mantenimiento ha consnstxdo en

‘mantener conjuntamente con la gestién de la linea, la planificacién y el control
~de Ia conservacién, sobre la base de la férmula de ¢ ‘mantenimiento segtin estado”,
"pero la ejecucion de todas las operaciones preventivas, correctivas y de repara-

cién de desperfectos, se realiza mediante contrataciéon externa. En el caso de la

- infraestructura y la via, se suscriben contratos anuales renovables; en el de las

instalaciones, éstas se incluyen como extensién a los contratos de montaje, por
un periodo de cinco afios.

La relacién contractual para los servicios exteriores de conservacién queda
definida sobre la base de unas tablas que especifican el tipo de operacién, los

limites de actuacién y los precios. El escaso tiempo de funcionamiento impide -

aportar cifras representativas de las ventajas de este modelo de conservacién de
la linea. No obstante, Jos datos disponibles indican unos costos de conservacién

bajos (en comparaci6n con datos conocidos sobre otras lineas de alta velocidad)

P
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y unés indices de ﬂablhdad muy elevados (como 1o prueba la regulandad y pun- -

tualidad del servicio), lo que estd contribuyendo a ‘hacer cada vez mis rentable
la comercializaci6n de la Imea AVE.

i G.*CONSIDERACIONES FINALES .

La fuerte. intefrc]aci(m que, por razones estructurales, existe en el sis)iema de
transporte fenovnano entre la infraestructura y los vehiculos que la utilizan;
determina una considerable dependencia de la competitividad de los servicios de
gestién de la infraestructura. Esta vinculacién, ademss, ocurre en perspectwa ala;
vez tecnoléglca y econémica — es decir, s¢ manifiesta tanto en la oonﬁguracnén

“-. de la oferta (prestacién de los servicios), como en la formac:én de los oostos de

I3

N

f

‘producc:(m de los mjsmos.
\

|

Por tanto el objetivo esencial -de los gestores de la infraestructura debe
consistir en garantizar al menor costo posible de los servicios requeridos por los
operadores para asegurar su presencia en el mercado. De esa interrelacién estruc-
tural se ha derivado 1a concepcién unitaria de la exp]otac16n del sistema- (infra-
estructura y serv:cms) dando por sentado que la mejor forma de asegurar la con-
- coNancia de ambas funciones es que se gestionen desde una misma mano. Desde
ese punto de v:sta ,.es cierto que, en el papel, el modelo “unitario” ofrece venta-
-jas tecnoléglcas; pero no’es menos cierto que un s;stema cerrado presenta des-
ventajas-en otros aspectos relevantes de la gestién empresarial (véase el cuadro
“XI.1). En general, los distintos modelos de tratamiento de la infraestructura, que
podnamos agrupar bajo la denominacién comtn de ¢ segregados , presentan ven-
"tajas en relacién con los modelos “unitarios”, en los factores m4s préximos a las
consideraciones de tipo econémico, a saber, accesnbllldad a‘operadores privados,
adaptacié6n al mercado, autonomia empresarial, 'y otros. En cambio, son més des-
favorables ‘en los aspectos tecnolégicos y sociolaborales,

La mejor opcién para definir la politica que debe seguirsq en el tratamiento
orgénico de la ‘gestion de la infraestructura hia de ser aquélla que, en cada sntua-
ci6n concreta relacionada con la politica econ6mica y social, la estructura del
mercado global de transporte y el nivel de desarrollo tecnoldgico del sistema,
ofrezca en cada caso y en cada momento mayores pos:b:hdades de hacer més-
eficiente esta modalldad de transporte.

\

/
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Cuadro ‘

RESUMEN COMPARATIVO DE LOS DIFERENTES

LA INFRAESTRUCTURA '
Modelo
Efecto untarlo *
Tratamiento de la infraestructura Integrada en la
empresa Unica

Adaptacion legal—

Legislacion propia nacional: p

Legislacion comunitaria de la CEE vod’
Repercusiones laborales

Resistencia a la implantacion ooee
Aspectos tocnolégléos -

Amonizacion tecnoldgica .o

Innovacién tecnoldgica oo
Eficiencla en la gestion

Autonomia empresarial .

Dimensién .

Interferencia sindical o

Coherencia y coordinacion en las decisiones

Proximidad a problemas y capacidad de respuesta

!

Eficacla econémica

" Régimen de concurrencia
Clarificacion contable
Adaptacién al mercado
Optimizacion de recursos

: Otros aspectos
Contribucion al saneamiento financiero
Facilidad de acceso a operadores privados

- Fuente: Red Naaonal de los Ferrocarriles Esparioles.

Nota ¢ = desfavorable e = neutro e»e = favorable; esee = muy favorabis,
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LA COMPETENCIA EN LAS VIAS FERREAS:
ASPECTOS METODOLOGICOS RELACIONADQS
CON LA DESREGLAMENTACION DE LAS

| OPERACIONES FERROVIARIAS

/,,

fan-Eric NiLs'son'«; .

-

/A. CONSIDERACIONES GENERALES -

\
1

1. Aqtecedentes o

n el presente capltulo se mencionan algunos problemas que seguramente

E aparecerdn cuando-se abran las vias‘a la competcncm en Suecna Y que son
muy importantes.en un modo desreglamentado. No s analizarin las ventajas ni
las desventajas de la desreglamentaci6n, puesto que el Geblemo de Suecm ya ha
,’adoptado una pos:crén al respecto S : ~

~ 2. Los ferrocarrlles en Suecla S

~

Suecia es un pais largo y estrecho, con pocos-habitantes, Algunas estadisticas,

como ¢} nlimero de kilémetros de via por habitante, muestran que Suecia estd |
nejor dotada de ferrocarriles que otros paises europeos. Hay 11 000 km de

lmeas con via doble en10% de esa- longltud Existen mstalacnoncs _modernas,

‘como el control automdtico de trenes en las lineas mis t;ansnadas _pero no en' - ‘

la-red secundana <

~

.Ec’onomista de Ia Administradora Nacional de,ijaS F(rféas de Suecia (Banverket).



( ° . 3. El modelo ferroviario sueco

El modelo ferroviario sueco se remonta a 1988, cuando el gobierno decidi6
implantar la separacién legal de los ferrocarriles suecos en dos empresas distin-

tas: Banverket, encargada de la administracién nacional de las: vias férreas, y SJ,
responsable de los ferrocarriles estatales que operan los trenes. La administracién

de las vias se encarga de la infraestructura y de su mantenimiento, as{ como de -
las inversiones conexas y el anlisis del mantenimiénto. Los procedimientos de ‘
optimizacién se basan, supuestamente, en el principio de maximizacién del
bienestar social, es decir, se aplica el andlisis beneficio-costo, con una pondera-
cién especial para los beneficios sociales. : o |

, El costo de operacién de los trenes se financia con partidas incluidas en el

'/ presupuesto fiscal anual. Cabe sefialar que no ba sido nunca intencién del gobier-
no que las vias férreas pudieran cubrir sus costos. Desde la separacién en dos
empresas, se aprecia claramente que el gobierno estd dispuesto a subvencionar
el déficit entre los ingresos de la via férrea y los costos totales que supone su-
funcionamiento. SJ, en cambio, deberd proveer servicios de. carga y pasajeros
cifiéndose a los mismos principios que una empresa comercial. Esta es una gran-
reforma respecto a lo que sucedia antes, cuando los ferrocarriles, al cierre de un
afio con déficit, pedian financiamiento al gobierno para enjugar sus pérdidas. En
la actualidad, el gobierno sabe exactamente lo que obtiene por su dinero.

B. EL ACCESO COMPETITIVO

~

N \
" 1. La desreglamentacién del transporte
) terroviario

A comienzos de 1992, un nuevo gobierno tomé la decisién de desreglamentar los
ferrocarriles y el uso de la infraestructura estatal. Con ese fin nombré un comité
" para estudiar los-detalles de la desreglamentacién y para aseso]-arlc sobre los . '
-aspectos claves que debfan decidirse. El autor fue nombrado como experto en ese
comité, que tenfa que presentar su informe al gobierno el 15 de enero de 1993, ,
breve plazo para cumplir tan importante tarea. \ e

El problema més critico de la desreglamentaci6n es decidir cémo distribuir
o asignar la utilizaci6n de una infraestructura escasa entre dos 0 més operadores.
‘Hoy, por supuesto, SJ tiene diferentes servicios, y dentro de la empresa, lo que
debe decidir es cuél servicio merece prioridad, a expensas de los demis. . .

El problema presenta dos dimensiones. Por un lado, los pedidos de acceso.a |
la via superardn la capacidad de atenderlos. Aun en los casos en que la demanda
/ '
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fuera muy inferior a la capacidad, hay situaciones de conflicto cuando el horario .

-"ideal de un operador implica que Habrd que postergar. a otro. No puede darse.

satisfaccién a ambos a la vez. ;Cémo se soluciona este conflicto? ;Cémo puede

darse prioridad a uno a expensas del otro y, al mismo tiempo, promover la com-

petencia? Porque, si no se permite la competencia, ;para qué desreglamentar? -

) ' 2. Una metodologia de asignacién |
- del uso de lavia férrea

‘En Suecia se estd pensando en la-posibilidad de dar acceso a varios operadores
. distintos con.servicios muy especificos, y no-se prevé ningin acuerdo de arrenda- -
‘miento (leasing) ni_de licencias para ningfin tipo dé derecho de opera’éié‘n.
La metodologia que se resume a contmuac16n t1ene algunos de los elementos
de un enfoque que en la actualidad se debate intensamente en Suecia ‘para hacer
‘frente a esta nueva y compleja situacién. El propésito fundamental de esta meto-
dologia, que consta de procedimientos graduales, consnste en s:mpllﬁcar el pro-j
blema de preparacmn de borarios. B
As:mxsmo se deberia resolver el problema de deéldxr quién debe hacerse
cargo de la distribucién de las vias. {Deberia recaer en el operador, en la admi-
nistracién de la via o en una entidad distinta? En Suecia atin no se ha conside-
rado este problema, pero €s un nuevo factor que debe tomarse en cuenta’en un
modo desreglamentado. g 7
" En primer lugar se pediré a los operadores potenciales que informen, en sus
sohcntudes, sobre los lugares de origen-¥ destino prev:stos, el nimero de trenes
por dfa que esperan hacer func:onar, y el tipo de servicios que van a prestar.

“En segundo lugar se . establecerdn precnos admmlstrados atribuyendo a cada
1ramo de la via una serie de precios apenas suﬁcnqntes para impedir que escasee
_la capacidad de la via. Se usarén tres precios distintos: uno para los Pcnodos de
~ alta démanda, otros para los de baja demanda (que debiera ser igual a cero) y un
‘ tercero para los penodos intermedios. i : i

|
N

En tercer lugar, una vez que se decide la estructura de los precnos adminis-
trados, se pedirs a los operadores que entreguén especnﬁcacnones detalladas de
los horarios que les gustaria aphcar ) ¢ ‘ o

En cuarto lugar -se introducirdn a]ustes margmales Pudlera ser. que los
precios P, y P, de la estructura administrada fueran demasiado altos y que la .
demanda se deprimiera en comparacién con un periodo anterior. Ello significaria ,
~que habria que rebajar esos precios para no reducir la demanda mds de lo nece- '
sario. Ademés, para muchos tramos, se sabe que seria posible atender la demanda

;o
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de miés de un operador introduciendo cambios muy pequefios. Por 'ejemplt;, la

demora de cinco minutos, en el horario de un operador para acomodar a otro, . -

podria ser una soluci6n aceptable.

N

_En quinto lugar, se deberd introducir otro mecanismo de precios para dar -

acceso a la via a Jos operadores-que sacaran mejor provecho de ella. Al respecto,

se estin examinando diferentes criterios. Se_explora la posibilidad de adaptar a]

' medio sueco el modelo desarrollado por T. Moms Researchers, en Filadelfia.
También se ‘estdn estudiando otros sistemas.

A la postre, se Hegar{r\a una situacion en la cual se podri establecer €l hora-
rio, pero esto no basta. Una vez que se han asignado rutas a los operadores de
los trenes, se deberd permitirles transarlas entre ellos. ;A quién le preocupa que
se pongan de acuerdo ‘para intercambiar rutas a fin de ajustar adn més la distri-
bucién a sus necesidades? También debieran poder agregar trenes a sus horarios
postenormente en vias que tienen capacndad disponible.

, C (,TIENE COSTOS DECRECIENTES LA EMPRESA ' |
4 ‘OPERADORA DE LOS TRENES? ‘

cr

La mdustna ferroviaria se cbnsndera del tipo de cuyos costos son decrec:entes
Ello suele significar que el costo menor se obtiene cuando hay un solo provee-
dor. También se asocia normalmente con 1a necesidad de contar con la mterven-
c16n del Estado para evitar ]a utilizacion subéptlma

Si'n embargo, se crea una nueva situacién cuando la desreglamentacion se

efectia segln los patrones suecos. Si hay acceso competitivo a las vias, gson
decrecientes los costos de la operadora de los trenes? Normalmente es importante -
la escala de operaclones para la infraestructura, pero, jqué sucede con las opera-

ciones de los trenes? La desreglamentacién no se traduce necesariamente en un
resultado competitivo. En unos pocos afios més, habré cada vez un menor nfime-

ro de operadores, todo.el sistema volverd a derrumbarse y se tendrd de nuevo un'-

- operador nico. Sin embargo, el gobierno no tendrd las mismas pOsnbllldades de
influir sobre es¢ Gnico operador. , : :

En Suecia, las denominadas economias de escala estin perdiendo cada vez

més importancia, Existen,dis\tintos tipos de trenes para diferentes servicios. Hay -
trenes de alta velocidad para servicios de pasajeros de primera clase, trenes de -~

velocidad normal para otros sectores del mercado y también eXisten trenes subur-
banos. Dentro de cada clase de servicio, podria haber economias de escala direc-
~tamente aplicables, pero no entre las distintas clases de servicios. En otros
tiempos eran imponantes, porque se requeria una sola clase de locomotora para
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pero no hay atn una rcspuesta deﬁmtwa

- todas las operac:oncs lo que permitia obtener esas economfas. Hoy se uende a
descanar ese tipo de slstemas

e ‘

: Es evidente que hay algunas ‘eqonomias de densidad, lo qlré implica que baja
el costo_promedio a medida que aumenta el volumen de operaciones en una
determinada via. Es cierto que puede haber ese tipo de economias en el trans-
porte ferroviario, pero, ;jacaso no es ésta una caracteristich actual de la mayoria
de las industrias y no sélo de la ferroviaria? Esta es una pregunta importante,

. -
{

Aparte del problema de las et:onOmlas de escala, hay que considerar otra

cuestién: No éxiste un mercado de segunda mano y hay poca posibilidad de que =

_ los nuevos operadares puedan arrendar el material rodante, Si tienen que comprar

T

eqmpo ntievo, podria resultarles poco rentable ingresar a las actividades ferrovia-

- rias, porque corren el riesgo de perder mucho dinero si quieren retirarse, ven-
diendo su equipo. No habri competencna a menos que intervenga e]gobnemo a

fin de facnhtar la entrada y la sahda de ese mércado en el futuro

‘Este asunto se \rejaciona, conla funcié‘nde_mbnopolio. La Banverket actual-:
mente maximiza'la funcién de bienestar de la economia. Los cargos a los usua-
rios y los precios son iguales a los costos marginales. El mantenimiento y Ia
evaluaci6n de las inversiones se efectiian de acuerdo con normas mis bien eco-
némicas que financieras. En algunos casos se observa la’ df:svraclén del trifico
por efecto de las inversiones. Si hay nuevas inversiones en el transporte ferrovia-
rio, el pﬁbhco dejaré de usar el automévil o los vuelos internos, para tomar el
tren. Esas inversiones podrian asf ser de bcneﬁcm 1mportante para la sociedad,
al descongesnonar las carreteras, por e]emp}o

Sobre esa base, el gobnemo tendr.i que decidirlo que debe hacer y hasta qué .

limite. T.a Banverket sélp debe establecer un orden de’ pnondades para los

proyectos de inversion. Esto complica las cosas, porque ¢s ‘mas dificil obtener
lmponantes mformacmnes sobre el efecto potencial de la inversién prqyectada
cuando dos orgamsmos actuan de manera simultdnea. E}modelo sueeo a menudo -
tropieza con la dificultad de no contar con informaciones adecuadas como base '
de las decisiones. Ademis, en muchos casos, la opinién de la Banverket sobre
aspectos que atafien a la pnonda;i de los proyectos de inversién no coincide con
la que tiene SJ, no sélo en lo que toca a los aspectos comcrcna]esgno también
con re]acnén ala cvaluacnén de: los beneficios sociales en ]chO

s

La competencna en las vias implica que habri que separar dc la operaci6n
de los trenes al menos las funciones siguientes: i) la programacién del proceso
de distribucién del uso de las vias, y ii) el control del trifico. Se fequerird una
organizacién distinta de la que existe actualmente cuando.esas funciones recaen
en SJ. , Co

N

s
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~ Ademis, cuando se separan esas funciones, pero la via puede estar ocupada - _
tanto por las operadoras de los trenes como por los responsables de la conserva-
" ci6n de la via, {cémo se controla la eficiencia de la administracién de las vias?
$e trata de un monopolio legal que opera con prescindencia del mercado; sobre
todo porque no se le exige que cubra sus costos. ;C6mo puede asegurarse una
distribucién eficiente de los récursos entre la operacién de los servicios y el man-
tenimiento de la via cuando no es obligatoria la recuperacion de los costos?

Existen varias soluciones. Una seria la de asignar las funciones de manteni-
miento de 1a via y de control del trifico a una misma organizacién. Ello exigirfa
que la administraci6n de la via y las operadoras de los trenes firmaran un con-
trato para definir los horarios, el cumplimiento de los mismos, la calidad de la
via y los objetivos precisos que debe cumplir la empresa responsable por-la
administracién de la via. Después, seria posible evaluar y establecer un sistema :
" de premios y castigos por buen y mal componamiento de esta dltima.

Una segunda posnblhdad consistiria en no dejar.la funcién de-conservacién
de la via en manos de la’ entidad encargada de su plamﬁcacxén y supervisién.
Esto significa que la administradora de la via contrataria en el mercado comercial
las obras de conservacién. De tal manera se aumentaria la competencia, y se
ejerceria presién sobre la administradora de las vias para velar por sus costos.

En-conclusi6n, aunque la creacién de un monopolio, en este caso la adminis-
- tradora de-la via, imp]ique la existencia de un organismo estatal auténomo y
aislado del control del mercado y por lo tanto, ajeno a la presién de la competen-
cia —lo que plantea un problema importante— hay diferentes métodos que pueden'
aplicarse para paliar sus efectos negativos.

Por Gltimo, vale 1a pena destacar la naturaleza del enfoque adoptado en
Suecia frente a todo este asunto. No se trata principalmente de privatizar, como
ocurre en el Reino Unido, sino més bien de abrir posibilidades de acceso a la via
. férrea para los operadores privados y fac1lltar la competencna entre ellos en el
futuro -
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LA VARIABILIDAD DE LOS COSTOS DE-
CONSERVACION DE LA VIA FRENTE A
LAS VARIACIONES,DEL TRAEICO,\,, o

Presentacion de
N . S L]
Javier Pérez Sanz

n el seno de la Oficina de Investigaciones y Ensayos (ORE) de la Unién
. Internacional de Ferrocarriles-(UIC), se ha venido estudiando, desde hace
varios afios, el fendmeno-de la degradacién de la calidad de la via y ¢l modo en
que ésta evoluciona con el tiempo, debido bisicamente al paso de ]os‘trenes./

La necesidad de conservar'un determinado nivel de calidad, imptfes‘ta por la -
comodidad y la seguridad, obliga a efectuar trabajos de mantenimiento de impor-

" " tante repercusién econémica. Es 1mponante €n consecuencia, ahondar en el

analisis de la mecénica de la via y su deterioro, con el objeto de disefiar métodos
de mantenimiento que reduzcan al minimo los costos de conservacién, mejorando
simultineamente los servicios en cuanto a incremento de las velocid_zides y cargas
admisibles, disminucién de los intervalos utilizados para el mantenimiento y 6tros
. aspectos. Asimismo, la progresiva liberalizacién-del mercado, del transporte
‘obliga a aumentar la competltmdad de los ferrocarriles, lo que implica dismimfr

- los costos de explotacién, entre los que ocupa un lugar destacado el de la conser- - L

'vacién de la- vm \(

Por otra parte 1a apertura de las redes ferroviarias estatales a operadores pri-
vados hace necesatio ademds disenar férmulas para determinar la tasa de cobro
por el uso de la infraestructura, un porcentaje de la cual debera ncﬂejar los gastos

_de conservacién que se deriven del deterioro causado por su utilizacion.

s
N,

T

Dlrector General de Gestlon de Infraestructura de la Red' Nacmnal de los Ferrocarnles
Espaiioles,
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. En los costos de ‘con“servacién de la via inﬂuyen nUMerosos faétores, a saber:

i) eltrazado: radios de curvatura, peraltes y forma de las curvas de transi-
ciénm; A

ii) la armazdn de la via: ricles, inercia, peso, dureza, etc., durmientes y
sujeciones (tipo y material, geometria, espaciamiento, etc.);

- iii) el balasto: naturaleza, granu]ometna espesor de la capa, grado de col-

matacién, etc.;

iv) la plataforma caracteristicas reol6gicas, tales como.el médulo de elas- ‘

. . ticidad, el indice CBR de resistencia de los suelos, y otros;
'v) el tréfico: total acumulado, el espectro de cargas estéticas y dindmicas,
N y las ve]ocndades .

~

El estudio dg la influencia relativa de cada uno de estos factores en el costo.

- de conservacién de la via es muy complejo, debido a su interdependencia, de

forma que la variacion de uno de ellos puede influjr en la importancia relativa -

de las demés}No obstante, como resultado de los estudios efectvados por los
comités técnicos. de la ORE, la UIC publicd, en 1979, la ficha 715-I sobre la:
materia. En esa ficha se evalda la importancia relativa de los principales factores

.mencionados, prefijindoles-valores de referencia quc corresponden al valor més '

usual de cada uno de ellos y.a los que se asigna un indice 100. Posteriormente,

se procede a variar s6lo uno de los factores, manteniendo los demds constantes
en ¢l valor correspondlente a su ndice 100, lo que permite derivar el incremento
o disminuci6n porcentual que dicha variacién produce en el costo total de conser-
* vacién. Estos célculos sirven para evaluar de manera aproximada, a partir de una
- situacijén concreta, la incidencia sobre el costo de conservacién que se deriva de
JJa variacién de un factor tal como el trifico, la velocidad o la carga por eje.

e

A. EFECTOS DEL TRAFICO

/ El tréfico es el pnncnpal causante del deterioro de ]a via, por cuanto las cargas ..

totales dindmicas verticales y laterales que influyen en ésta se traducen en' fatiga
y desgaste de los elementos constitutivos y en degradaci6n de la geometria. En
consecuencia, cuando el deterioro alcanza umbrales prefijados, por motivos de
comodidad o seguridad, se hace necesario restituir en lo posible las condiciones
iniciales mediante operaciones de conservacién, las que pueden agruparse en

varios tipos, a saber: i) sustituci6n de rieles, 20%; ii) amolado y reperfilado, < -

10%,; iii) sustitucién de durmientes, sujeciones y balasto, 30%;-iv) nivelacién y

alineacién, 10%, y v) trabajos de saneamiento, explanacnones obras de fébricas-

VIS

y otras, 30% (los porcentajes representan una estimacion de la incidencia relativa -

_del.rubro_correspondiente en el costo total de conservacién de la via).
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A continuaci6n, se citan las férmulas desarrolladas por los comités de la

- /ORE para establecer, en forma aproximada, c6mo se relaciona el detenor6 de los

distintos componentes de la vig en un tramo dado con las vanacmnes del tréfico.

- Estas férmulas s6lo pueden considerarse vilidas para el anlisis de trificos con

caracteristicas similares a las de los correspondlentes traﬁcbs observados

La ecuacnén bésica que relac:ona el detenoro de la’ via con ias variaciones

{

en el tréﬁccyes la s1gu1enw
. ! \ ) .
‘ D =‘kT°*P5,
‘ donde: D = detenoro desde la Gltima operacnén de\ mantemmlemo,
/T < tonelaje acumulado; ‘ : /
P = carga total dindmica por eje, la que a su vez es una funcnén de la

‘carga estdtica, de la suspensi6n del vehxculo de la velomdad y del

“estado .dela via.

Segl’m andlisis estadistlcos se ha delaermmado que el valor de los exponentes
ayB, para, los factores que se indican, son los 51gunentes ‘

N

o Factores a
Fatlga de los rieles - . j 3 ' ?
Defectos superﬁcm]es de los rieles - 11 3.5
Fatiga de durmientes, sujeciones, etc. 3 - 3
1~ 3¢

Degradacién de la geometna

De esta forma es posible estimar, para cada grupo de operacnones de mante- -
nimiento, los incrementos de los costos que se denvaran de una modxﬂcacxén de

las caractensncas del traﬁco en el framo en cuestlén

En efecto, si se tiené.un espectro de traﬁco diario t;P,parai=1,..,nel
* deterioro diario seré ‘ N ,

{

d, = 5 PP

s

Sn estas condiciones camblan aun espectro de tréﬁco dgano L P, para J = 1
, 0, ¢l deterioro serd: - L o

\
- .

Como el detenoro total admlslb]e es e] mlsmo en ambos casos, el costo dc
mantcmmlento en cada 51tuac16n sera proporcnonal al deterioro dlano

b
{ 3 7 ;
e g

oy
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Aplicando en esta expresién los coeficientes correspondienies a cada factor
o grupo de operaciones, es posible obterer el incremento del costo total, destacar
la importancia que se ha dado al mercado, y conocer el mercado mterpretado por
los operadores, que son la conexién entre el mercado, los clientesy los provee-
dores de la infraestructura. Existe una gran escala de posibilidades, en cuanto a
“normds de calidad de la via, y esas normas tienen que responder a las necesida-
des de] mercado, siempre tomando en cuenta, por supuesto, la seguridad de las
operaciones. .

\

B. EFECTOS DE LA CALIDAD DE LA VIA

En el seno del grupo de trabajo de la ORE, se realizaron varios ensayos a fin de
“determinar, para diferentes calidades de via, la incidencia sobre los costos de
mantenimiento de la nivelacién longltudma] de los rieles, que tendrian cambios
en el peso por eje de los vagones, sin variar la velocidad de los trenes.

En el gréfico XIH 1,el e]e honzontal ‘corresponde la velocidad de los trenes,
como variable independiente. En el eje vertical se muestran los resultados. al
correlacionar un incremento de la carga méxima en los vagones de 20 t/eje a
22.5 t/eje, con el incremento porcentual en los costos de mantenimiento de la via
respecto a ires situaciones iniciales. Los resultados corresponden a las siguientes
condiciones: ;

i) la calidad de la via, definida por la desviacién estdndar (0) respecto del
pardmetro de nivelacién longitudinal de los rieles ~buena (o), regular
(op) o mala (Oy)— segiin si el valor de o es 1, 2 0 3 mm, respectiva-
‘mente;

ii) una ‘velocidad de hasta 120 km/h;_ ‘

iii) dos hip6tesis de trifico diferentes con el mismo tonela]e acumulado .del
cual 30% comesponde a trenes pesados; en la primera h/1p6tes1s, los
vagones tienen una carga de 20 t/eje, mientras que en la segunda, el -
10% de ellos tiene 20 t/cje y el 20% restante 22.5 t/eje.
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Cuadro XII1.1 NN

INCREMENTO DE LOS COSTOS DE MANTENIMIENTO
EN RELACION CON LA VELOCIDAD Y LA CARGA POR EJE,
PARA DIFERENTES ,CALIDADES DE VIA

g N

Incremento de los costos (%)

0. 6 70 8 % 100 110 120

oL Velocidad (kmvh)

Fueh!e’:" Oficina de Investigaciones y Ensayos, Uni6n Internacional de Fenoca;ri[és. -

N

Las conclusiones que pueden derivarse de este grifico son mis cualitativas
que cuantitativas, aun cuando reflejan los resultados de ensayos efectuados en el
seno del Comité ORE D-161, sobre una via y con un material rodante de unas
caractenstlcas concretas. ~ «

A conkktinukacién se sefialan los detalles respecto a las situaciones representa-
das en el grifico. o

.a) Situacién de mfémncia (linea 50)
Esta corresponde a:- - - o o , -
i) una via "de buena calidad; =~ c C

ii} una composncnén de traﬁco con 30% del tonela_]c constituido por trenes
pesados con vagones de una carga méxima de 20 t/eje.
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En esas circunstancias, el incremento del costo de mantenimiento con la
velocidad puede considerarse lineal, y es el sefialado en el grifico por la linea

S$0. Esta muestra que, gracias a la buena calidad de la via, aumentos importantes .

de la velocidad entre 50 y 120 km/h ocasionan sélo un pequeiio incremento de
las sobrccargas dinidmjcas responsables. del deterioro de la via y, por ende, un
- incremento también pequefio de los costos de mantenimiento.

~

3

b) Situacién 1 (linea SI)
"7 En este caso':

i) se mantiene la misma buena calidad de la‘via;

ii) se manticne asimismo el tonelaje de trenes pesados en 30% del total;

jii) ‘se modifica la composicién del tréfico, de modo que s6lo 10% del los
_trenes pesado queda constituido por vagones de 20 veje, y 20% por
vagones de 22 5 t/eje.

En estas circunstancias el incremento del costo con l1a velocidad también es
lineal, siendo pricticamente paralelo al correspondiente a la SO con un aumento
respecto a ésta en torno a 7%.

¢) Situacién 2 (linea S2)
/Respecto‘de la situacién de referencia 0: |

l) se modifica la calidad de la via, pasindose de una via en buen estado
(0 =1 mm) a una de estado regular (o = 2 mm);
ii) se mantiene la composicién del tréfico.

" En estas circunstancias, el incremento del costo con la velocidad también es
lineal, pero con una pendiente notablemente mayor que en la situacién 0. Puede
apreciarse que un incremento de la velocidad de S0 a 120 kn/h produce un incre-
‘mento de los costos de mantenintiento superior a 30%, en contraposnc16n al 10%
registrado en la situacién de referencia.

~d) Situaciéon 3 (Il’nea $3)

La situaci6én 3 respecto de la situacion 2 es aniloga a la situacién 1 respecto "
de la situacién 0, si bien el incremento del costodebido al aumento de la carga
por eje es algo mayor (9%.frente a 7%). La razén de este incremento son las
mayores sobrecargas dindmicas que se producen a igualdad de vcloc:dad al ser
peor el estado de la via.
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_e) Situaciones 4 y'S (I/l,'nre'as S4 y S5)
La exp’licaciénk es andloga a las situaciones 2y3
f) Conclusiones ST N =

1. Aigualdad de condjciones de calidad de la via 'y tonelajé el costo de man-
‘tenimiento créce lmealmente con la velocndad a pamr de un determinado
valor.

2. la cuantla del incremento’ (la pendlente de la- linea) aunenta répldamente
con el detenoro de la v1a a partlr de una determmada velocndad o

3. El incremento de ]a carga por eje producc un aumento de los costos de
h mzmtemmlen{o que es tanto mayor cuanto peor : sea la calldad de: la via.
(- 7 e
4. Aiguales eondicioncs de tréﬁco el costo de mantenimiento permanece préc-
ticamente constante por debajo de una cierta velocidad (en €l grifico, ésta

es de 50 km/h) mdepend:entemente del estado de la vna.

En resumen -y quizds como conclusnon fundamental— se puede afirmar que, .
a mediano plazo, serd'mds caro mantener una via de mala calidad, sin de_rar que .
se deteriore indefinidamente, que una de buena calidad, pues con una vla dq mala
calidad la rapidez del deterioro —si el resto de los factores se mantiene constante—

- es mucho mayor. Por esta raz6n, cuando se ha llegado a cierto grado de deterio-

ro,'es més rentable econémicamente proceder a una reposicién de los materiales
a través de un programa de renovacmn de la via. ,

N i

N — e
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LA PARTICIPACION DEL GOBIERNO Y DE
“ LOS TRABAJADORES CUANDO SE
INCORPORA CAPITAL PRIVADO »
EN LOS FERROCARRILES

- . . R N

A. LA INCORPORACION DE CAPITAL PRIVADO
EN LOS FERROCARRILES '

-

{
(

\

N
\

1. La sltuaclén de jos ferrocarrlles estatales

Beatriz F pezre'

1 la mayoria de los paises de la regi6n, los ferrocam]es se lmcmon como

entidades privadas que hicieron 1mportantes aportes de capxtal a las econo-

’ mias nacionales mediante el suministro de infraestructura y equlpo de transporte.

Sélo en el presente siglo, pasaron a convertirse en empresas del Estado, especial-
mente después de la Segunda Guerra Mundial, ‘cuando perdieron el monopolio

del transporte terrestre y tuvieron que competir con los camiones y los buses.’
Desde entonces, se han visto endémicamente afectados por problemas atnbulbles,

en parte, a pricticas no empresariales.”

‘ En un informe preparado por el ILPES se ha seialado que:
v v SR - .

. ]
.Consultora, Unidad de Transporie de la CEPAL. ~
. ) / ' .
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“Las fallas de' eﬁcnencxa en’ algunas empresas piblicas no se deben, con

exclus\ndad a factores mtemqs buena parte de ellas estd relacionada con

la estructura msmuplonal Y legal, asi como con las pricticas: .informales del
sistema que enmarca y condiéiof ona cl accionar de las empmsas” [Martin,
‘ 1988 p.11]. v

En efecto, aunque el sintoma més cv:dentc es el nivel del déficit, que en el

~ + caso de algunos ferrocarriles estatales alcanza a montos significativos, las dificul-

“tades econémico-financieras de estas '{mpresas son, en general, el resultado de
la_interaccién de c1rcunstanc1as o 51 aciones que, a modo ilustrativo, podnan
Uplﬁcarse como sigue: . - :

i} un largo proceso de desinversién y gasto escaso o nulo en conservacién
dela mfraestructura y otras instalaciones, que ha llevado a la- necesndad
urgente de efectuar cuantiosas inversiones. para rehabilitarlas;

i) un deterioro progresivo de la calidad de los servicios;

iii) 1a existencia de personal excedente o falto de monvac:én para meJorar

su productividad 'y desempeiio; . -

iv) la obsolescencia tecnolégica;

v) la falta de suficiente. autonomla y/oflexibilidad para realizar una gestxén

cﬁmente -
{

A-esto se agrega la ventajosa posicién del transporte carretero debida, por
una parte, al subsidio implicito que recibe este subsector, por medio del suminis-
tro y conservacién de la infraestructura vial por cuenta del Estado, y por otra, a
que su gestién estd mis orientada hacia la satisfaccién de las necesidades de sus
clientes. En Chile, por ejemplo, diversos estudios realizados alrededor de 1989
permitfan estimar que el subsidio indirecto por este concepto a los camiones era
det orden de los 2.70 pesos chilenos por t-km [EFE; 1990, p. 13].

2. La reestrUcturaélén o modernlzaclén de los ferrocarriles

Consnderando las razones expucstas .en algunos paises latinoamericanos se han
estado estudiando estrategias que permitan a los ferrocarriles estatales superar la

<

N
N

precaria situacién en que se encuentran. Una de éstas es la-reestructuracién o/\

modei'nizacién. Sin embargo, no siempre se cuenta-con apoyo politico suficiente
coino para que el Estado pueda emprender una reestructuracién masiva, aunque
haya presién de la comunidad para que se ponga atajo a la sangria del erario de
la nacién que significa financiar los déficit operacionales de los ferrocarriles.

Es evidente que no existe una férmula genérica que pucda aplicarse en toda
la regién, y que cada ferrocarril estatal tiene un contexto institucional propio,

' debiendo el gobierno encarar la reestructuracnén de esta empresa demro del

marco politico-econémico vigente.
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De todos modos, la solucién parece estar en nuevas modalidades institucio-
nales que permitan ]ograr una efectiva complementacién con el sector pnvado en’
'1a gesti6n de los servicios de transporte ferroviatio. Con este fin, en varios paises
se estd procurando estab]ecer condiciones que hagan atractlvo al capital privado
participar en las inversiones para la. modcmnzacnén de los ferrocamle& y de ese -
.modo evitar que el ﬁsco incurra en,mayor endeudamiento.

;  3.La Incérporaclén de capltal p,rlvadgf '
Entre las diversa\s razones u objetivos pfanteados para atraer la participacién-de . -
los inversionistas privados hacia la explotacién de los servncnos de transporte
ferrovxano se incluyen a menudo las snguxentes, S ‘
1) mejorar la gestlon financiera y operacional, déndole un enfoque genen-
cial competitivo para atraer clientes desde el transporte carretero;
iil} reducir —o idealmente, eliminar— el déficit y llberar TECUISOS para aten-
, der el gasto ‘social en 4reas pnontanas
“iii) invertir en la rehabilitacién fisica de los ferrocarnles a fin de lograr lp
~circulacién segura de los trenes. . - / R

En la mayona de Jos paises de Ia reglén no exnsten xmpedlmemos legales
para 1a incorporacién de capital privado al transporte ferroviario. No es ese el
caso de México, donde los ferrocarriles estin incluidos en el grupo de empresas’,
definidas como “estratégicas” dentro de la Constltucxon de 1983, y por lo tanto,
son de la responsablhdad exclusiva del Estado [Del Campo y kaler, 1992
~p-33] \ . o r
-+ No obstante; en ningiin pais puede el Estadb'/traspasar, las responsabilidades
que le corresponden por consideraciones de “servicio piblico”, en particular,
g ~rcspecto del transpone de pasajeros.. 4 ‘, o
Resulta dlt‘icﬂ atraer capltahstas pnvados para que mvlertan en adqumr
. coches modernos, y en operaciones costosas de rehabilitacién y conservacién de-
la infraestructura mquenda para sérvicios de alta cahdad si los niveles de trifico
son bajos y/o las tarifas no son redituables; E]Io seria pqsnble s6lo si el gobierno
estuvlera dispuesto a entregar subsxdlos compensatonos al emprcsano pnvado \

;

Otra alternativa'podria-ser el traslado de’ la responsablhdad de sumnmstrar =

servicios de transporte de pasajeros por ferrocaml desde ¢l gobierno central alos R
gobiernos. provinciales, traspaséndo]es la earga del subsidio -como se intenta
hacer en 1a Repiiblica Argentina- o bien, evitando el cierre de ramales no reditua-
. bles medlante acuerdos con los gremios para que se hagan cargo de su explota-
cién c0n apoyo del Estado. Se ha mfomlado al respecto que:
N

/ I
/ . .

¢
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“En 1993, 1a Naci6n se desentenderd por completo del mantenimiento y la

> operacién de los trenes” que comprenden. 15 corredores, para los que el
gobierno ha dado plazo “para que las provincias acepten compartir los gastos
de los servicios de trenes de pasajeros”, mientras que la Unién Ferroviaria
considera que, para ella, hacerse cargo de la explotacién de esos corredores
constituye “un desafio sindical y empresario, con el fin de mantener las
fuentes de trabajo y defender un servicio necesario para la sociedad” [La
Nacion; 1992, p. 18].

~ Asimismo, se puede mencionar un sistema que se esti usando en Argentina

para la licitacién de los servicios deficitarios de transporte ferroviario de pasa-
jeros suburbanos, que se realiza mediante llamado a propuestas competitivas,
abiertas tanto a empresas o consorcios nacionales como internacionales. Ali inicio
(en las Bases), se establece que el gobierno argentino estd dispuesto a compensar
o subsidiar al empresario phvado que se adjudique el servicio, aun cuando no se
trata de un “chegue en blanco” para cubnr cualquier nivel que alcance el déficit
operacional de éste. .

La novedad consis‘teérf‘c]ug:kel gobierno argentino entregari los derechos de

explotacién del servicio a aquel postulante que, luego de haber sido seleccionado
en una primera etapa por ser técnicamente competente y tener solvencia econé-
mico-financiera, ofrezca hacerse ¢argo del transporte en licitacién “por el menor
subsidio” o, en otras palabras, al que haga su oferta sobre la base de mostrar la
viabilidad de hacerse cargo del servicio con mayor eficiencia y, por ende, con
el déﬁcnt operacional mds ba]o A la fecha, una empresa muy importante que.
opera servicios de transporte de carga por ferrocarril en los Estados Unidos, la
Burlmgton Northern, ya s¢ ha presentado a una de estas licitaciones.

Una tltima alternativa, que podria ser politicamente aceptable, consistiria en
- subsidiar la compra de las lineas deficitarias por parte de un conglomerado de
gremios ferroviarios, ya fuera traspasando la propiedad a precio de liquidacién
(como se hizo en Chile con la Empresa de Computacion del Estado) o logrando
que el Estado se hiciera cargo del pasivo, antes de vender la .empresa a los traba-
jadores (como en el caso de la National Freight Corporation, de Gran Bretaiia),
o bien, subsidiar la operacién a una sociedad formada por los trabajadores ferro-
_ viarios que resultaran despedidos durante un proceso de reestructuracion.

4. La concesién ferroviaria

- No obstante, entre las variadas formas de incorporar capital a‘lkos ferrocarriles,

_ rara vez se considera la privatizacion total, es decir, la transferencia de la propie-
dad al sector privado. Habitualmente, las discusiones giran alrededor de opciones
de mayor viabilidad politica, tales como el otorgamiento de concesiones de lineas
o servicios determinados a las empresas privadas.
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a) Las nibdalidadés de éoncesién

Bésicamente, un acuerdo de concesién entre el ferrocaml y el sector privado

consiste en.la cesién del uso de la mfraestructura contra el pago de un canon,

ademés del compromiso de invertir determinados montos en la modemnzacn()n y
conservacién de la infraestructura y de los equipos. Esto quiere decir, que el
* Estado conserva la propiedad de la infraestructura y los derechos de explotacién
de los servicios de transporte ferroviario. El Estado adjudica la- concesién en'
condiciones competitivas medjante llamado a propuesta o licitacién piblica. Los.
" inversionistas pnvados pueden optar por alguna de las sigunentes modalidades de
concc516n .

’

i)

el uso integral de partes de la red, contra el pago de un alquiler por el -
equ1po tractor'y rodante (ldcomotoras y vagones), més un canon (el que
el Diccionario de la lengua espariola define como “la prestacién pecu-
niatia periédica, que grava una concesién gubematlva o un disfrute en
‘el dominio pablico”) por la utilizaciép de la infraestructura, instala-
ciones fijas y otros bienes del ferrocarril estatal con la obhgacxén de®
mejorar y conservar la via; :

el derccho, mediante el pago de una tasa o “peaje”, de. cirk:ular con 'sus
propios trenes por la via férrea estatal, reteniendo el ferrocarril guber-

‘namental la responshbilidad por la conservacién de ésta, lo que lleva

lmphcna la ldea de “conceder” al sector privaido la prestaci6n de ciertos
servncnos que antes estaban en manos del ferrocaril estatal. ’

b) La participacién acclonarla deI gobierno y los traba_]adores en una
empresa coucesionaria :

" Aunque el proceso de negociacién de cualquiera de estas modalidades de
concesién puede tener variadas caracteristicas, es habitual que se inicie con el
estudio y formulacién de: un documento ‘pormenorizado, denominado “pliego de
bases y condiciones”, en que se estipulan y definen los diversos elementos o0 -
factores que han de pondcrarse en la evaluacién de las’ ofcr(as que se presenten
a la correspondiente licitacién pubhca

“Entre dichos elementos se contemplan, como 0pc1ones que debe consxderar

el oferente, la asociacién con el Estado, que le-da participacién en el capxtal'
social; la incorporacion de personal del ferrocarril estatal a la plantilla del Conce-
sionar\io,» y la\panicipacién\de los trabajadotes en su capital accionario. !

A

- Como se ha sefialado, en las secciones sxguxentes se estudxarén las ventajas y .
- desventajas que para el gobierno y los trabajadores representa tener participacién
_ accionaria en una empresa concesionaria, mediante un modelo basado principal-
mente en datos relativos a una empresa concesionaria.en la Repubhca Argentma
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- A continuacién se hace una breve resefia de los objetivos perseguidos para

asngnar acciones a los trabajadores en otros tipos de empresas y en las empresas

privatizadas. o

i) El acceso de los trabqia(iores a acciones en las empresas pl'i\;adas

Desde hace varios afios las empresas del sector privado han venido otor-

gando a sus ejecutivos y trabajadores el acceso a la propiedad del eapital soc1al
por las razones que a continuacién se citan:-

a. retener a los buenos ejecutivds y/o trabajadores, que perderian su
opcién a poseer nuevas acc:ones -y los beneficios conexos— si se
retiraran de Ja firma;

/ b. dlsmmulr la brecha entre las motivaciones ¢ mtereSes personales del

ejecutw0>y las de los: propletanos (“teoria del agente”).

’ii)ﬁEl capitalismo Iaboral yla privatimcién de las empresas pl’lblicas .

En varios palses los goblernos han considerado ciertos mecanismos para que ~

los trabajadores de las empresas piblicas en proceso de pnvanzam(m tengan ac-

ceso al capital de las empresas privatizadas. Las autoridades gubernamentales han
justificado el uso de esta estrategia como un medio para fomentar el capltahsmo
laboral, generalmente dentro un esquema global dirigido a difundir la propiedad

‘de una empresa entre el mayor niimero posible de pequeiios inversionistas, con.
‘el objetivo Gltimo de mejorar la distribucién del ingreso y, asi, dar mayor establ-
- lidad a la economia desconcentrando el poder econémico.

. Estos planteamientos han dado origen a considerables controversias. Los

- .criticos arguyen que €l pequeio porcentaje accionario concedido a los trabajado-

res, en la mayorfa de los casos, no ha tenido el efecto publicitado [Marcel, 1989,

pp. 19-22], M4s ain, existen estudios sobre las privatizaciones en Chile en que

se coneluye que el Estado dio 1a opcién accionaria a los trabajadores Ginicamente

con el objeto de disminuir o atenuar la resistencia de los sindicatos al proceso

_de privatizacién [Errazunz y Weinstein, 1986].

Para mostrar la otra cara de la medalla, cabe sena]ar que algunos cconomls-

~ tas, como. Alan Walters, han sostenido que el Estado ha alcanzado muchas veces. ~

sus objetnvos logrando que los inversionistas privados concedan acciones a los '

trabajadores de las empresas privatizadas, a precios y en condiciones especiales,

,sobre la base del argumento de que se trataba del pago al Estado de una “prima”,

dpequena para asegurarse contra el riesgo de una renacionalizacién de la empresa -
AN

privatizada.
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En este contexto, es importante afiadir que en la leglslaaén de Colombia

—especmlmente en la reciente enmienda a la Constitucién, promulgada €n juho
de 1991 se refleja la importancia que los gobiernos,de Amgérica Latina dan a la
' pamclpacxén accionaria de los trabajadores como elemento que debe ser consi-

~ derada en las bases para poner en marcha Ta pnvatnzacxén de sus empresas

- piblicas, ‘ : - —

. 8. Modelo de una empresa conceslonarla hlpotétlca ‘

! /

En el proceso de formulacnén del modelo se ha detectado que en una empresa

‘cohcesionaria de transpone ferroviario entran en juego muchas otras vanables,

fuera de las de orden puramente- econ6mico. No obstante, Estas se han incluido
‘en el modelo sélo en'la medida que tenjan alguna mc1denc1a en los resultados

financieros de la empresa o afectaban dlrectamente ]os beneficios de los trabaja-
" dores,o del goblemo / R ,

" a) Caractenzacion del modelo . , o

Este modelo est@dlscnado con apoyo en las bases de una propuesta publica

competmva elaboradas por las autoridades de un pais latinoamericano —que de -
aqui en adelante se denominard “el gobierno”— para la licitacién de la concesién

- del servicio pl’lbhco de transporte de carga en un cierto sector»o sistema del

2

- ferrocarril estatal, que se llamar4 “FERRES” Las Bases-para la licitacién del

_ sistema ﬁguran <€n un documento que “contiene los lineamientos técnico-adminis-

" . trativos para el proceso de evaluacién de las propuestas (que indica, por ejemplo, ‘

. la importancia que, el goblemo da a los diversos elementos que deben ser eva-
luados mediante puntajes Yy, coeficientes de ponderacién mdlv:dtmles)l asi como

‘varias disposiciones que enmarcan o predetermman aspectos sustantivos de la
. ,/oferta ’

. RN
Otro elemento de apoyo para el modelo son los datos contemdos en una
" oferta real presentada por un inversionista —la e{npresa X- a dicha propuesta Se

trata de un cuadro de flujos de caja, cuyas , cifras fueron posteriormente modifi-
_cadas para no faltar a ]a consideracién de confidencialidad, pero cundando de -

mantener mtactas\las relaciones entre las vanab]es. ry

v o .
; A continuacién, se reconstruyen las etapas o facetas que sntﬁgh” los antece-
~ dentes del modelo : ! ' :

,:»(

! ! b

b),, Supuestos respecto de la sjtuacién que dio origel; al llamadd a licitacion .

~La prioridad - de las inversiones en el transporte ferroviario es muy baja, vale
decir, el gobierno no presupuesta recursos para ello ni otorga su.aval para que
FERRES pueda qbtener]os de otras fuentes ;
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El proceso de desinversién ha llegado a un punto tal que los servicios de
transporte ferroviario son de pésima calidad y, ademds, producen cuantiosos défi-
cit operacionales, a un ritmo creciente. El ferrocarril estatal no es, por supuesto,
la Ginica empresa piblica que atraviesa por estas precarias condiciones. Por estas
razones, existe apoyo politico y de los medios de comunicacion para que se-
remedie esta critica sitwacién.

¢) El proceso de licitacion y las Bases

En consecuencia, se ha supuesto que el gobierno decide incorporar capital
privado en la explotaci6n de ciertos sistemas ferroviarios de la red estatal y pro-
cede a redactar las Bases, para que las empresas que se interesen puedan conocer
los términos en que debe encuadrarse su oferta. El gobierno llama a propuesta
piblica y da amplia publicidad a las Bases en cuestién. El Poder Legislativo,
obviamente, ya ha dado al goblemo las leyes que sirven de referente y apoyo a -
la formulacién de\las ‘Bases.

Uno de los sistemas ferroviarios seleccionados para el llamado a propuesta
{que de aqui en adelante se denominari “el sistema”) tiene como principal activi-
dad el transporte de pmductos agricolas exportables. Técnicamente, el ferrocarril ~
tiene ventajas potenciales sobre los camiones, que se podrian materializar si se
hicieran las inversiones necesarias y se mejoraran las relaciones con los clientes
atendiendo mejor sus necesidades. Los productores también opinan que el fer;'o-
carril es técnicamente mds apto para llevar sus productos a los puertos, pero —ha-
bida cuenta de la deteriorada situacion de la via y el cierre de algunos ramales—
se han visto obligados a transportar miés del 70% de la carga por camién.

La mcndqncia del transporte en el costo del producto en cuestién, al momen-
to de iniciarse el proceso de licitacién, es de 20% a 26 %, siendo la media inter-
nacional-de 7% a 9%. Los productores afirman, sin embargo, que a pesar de ello
su producto tiene un margen competitivo en los mercados internacionales.

A continuacién se mencionan algunas de las disposiciones del gobierno,
contenidas en las Bases, cuya incidencia directa o indirecta en los resultados
financieros se analizard més adelante.

N

i) Constitucién de una sociedad anénima

Se debers constituir una sociedad an6nima concesionaria (SAC) para explo-
tar la concesién. Esta deberd cotizar sus acciones en la Bolsa de Valores,
cumpliendo con los requisitos establecidos por el mercado. de valores, es decif,
deberd ser una sociedad an6nima abierta. Tanto el Acta Constitutiva como los
Estatutos deberdn ser sometidos a consideracién del gobierno en la-oferta para
su previa verificacién y aprobacién, y deberén incluir cldusulas que estipulen que
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el capital socnal debera ascender a un minimo equivalente a 5% del monto de la
inversién préevista para los pnmcros ocho afios de la conces16n, Las categorias
o clases de acciones son: )
;& “A”o prefcrencia'] para FERRES, con una proporcién no inferiora = ~
o 15% que debe ser entregada por la empresa adjudicataria sin cargo, en
. el momento de constituirse la SAC, con derecho a tener no menos de o
" 20% de los miembros del directorio y como minimo un director, y a
elegir un sindico de la comisi6n fiscalizadora (las acciones de esta clase
pueden transarse en la Bolsa); , ‘
b. “B”, el porcentaje fijadoen la oferta por el adjudlcatano que pencne-
“cerd al personal, también con (derecho preferencial de suscripcién en
nuevas emisiones y a- reprcsentacnén en el directorio por un director;
c. “C” para el adJudlcatano con un minimo de 51%, pudlendo el saldo
_cotizarse y venderse en la Bolsa.
- Las acciones que sean asignadas a los trabajadores, si-es el caso, no' serén
entregadas a titulo personal, sino que deberin ser administradas en forma sindi-
cada por una entidad financiera fiduciaria.-Los trabajadores tendrin derecho a
“-ellas en tanto pertenezcan a la empresa concesionaria, es decir, no podrén dis-
poner libremente de ellas. ~ -

g ii) Criterios para la distribucién de las ac/cionésfal personal .
Las acciones que corresponda entregar al personal serdn distribuidas de -

_ acuerdo con un coeficiente que sea representativo de la antigiiedad, las cargas de

familia, el nivel jerdrquico o categoria y el mgreso total anual del dltimo afio,

actualizado. ~ « : -

iii) Bonos de panicipacién’

El adjudicatario podré optar por no ofrecer participacién accionaria a los
traba_]adores En esa eventualidad, deberd_emitir bonos de pamcnpacnén en las
" ganancias. Cada empleado, por su mera relac16n de dependencia, recibird yna
cantidad de bonos de part1c1pacwn en las’ ganancms determinada en funcién de
"~ su remuneraclén su antiguedad y el mimero de cargas famlhares - h
iv) Socios fundadores
oo Sy ; ‘
Los tinicos son el adjudic?xtario y FERRES, debiendo el primero mantener
" la facultad de decisién en la administracién de la SAC, con una participacién en -
el capital social y en el poder de voto no menor de 51%. Las acciones del adju-
dlcatano deberdn ser nominativas y no endosables y s6lo podrén ser transfendas
s prevna autorizacion del goblemo



v)‘\‘\Respons”abil'ldﬂdeSi por\o[iligdciOﬂeS

5

El adjudiéitario y las empresas que lo integran serin mancomunadamente '

responsables con la SAC por todas las obligaciones contractuales por un plazo
-~ de 15 aiios desde 1a fecha de la firma del Contrato.

vi) Propiedad del activo y del derecho de explotacion -

'FERRES mantendr4 la propiedad exclusiva, tanto del acfivo fisico asignado .-
al sistema, como del derecho de explotacién. Més afn, a la expiracién del con-

trato, deberdn serle devueltos no sélo los actvos entregados en concesién (con

las me]oras y rehabilitaciones financiadas por la SAC y aprobadas por el gob)cr-
10), sino también, todo el equipo y material rodante adquirido por ésta, sin pago
de compensaci6n alguna por su valor residual. Este valor es especialmente
importante en ¢l caso de la infraestructura, por cuanto si se-hacen oportunamente
los desembolsos para su conservacién y rehabilitacién, rendirs beneficios posn- ‘

tivos durante un periodo de a lo menos 40 afios. Sin embargo, se contempla que

todos los repuestos, elementos de la via y otros materiales que el adjudicatario
tenga en existencia a la fecha de extincién del contrato de concesi6n podrén ser
transferidos al ferrocarril estatal contra el pago de una compensacién monetaria
que debe ser fijada entre las partes. o

vii) Libertad ~dé contrataéién y de tarificacion

Se establece la hbertad de contratacién, pem el gobierno asngna mayor valor -
a las ofertas de las empresas que estén dispuestas a incorporar personal de’
FERRES a su plantel, indicando la cantidad, por categoria. (De hecho, le da lgual
nimero de puntos que a la-opcién de asociarse con: FERRES)
N

La concesionaria tendrs libertad de tarifas, en el siguiente sentido: “Las tari-

_fas acordadas con el gobierno constituyen el limite superior y pueden ser rebaja-

das por el concesionario cuando lo estime conveniente”. Esta disposicién podria
ser.ventajosa para una asociacién de productores que se adjudicara la concesién, -
pues le brindaria una oportunidad de integracién vertical y subsidios cruzados.

viii) Obligacién de cumplir-con el plan de inversiones

En la evaluaci6n de las ofertas, se da una alta valoraci6n al plan de inver-
siones (24 puntos de un total de 100, en una lista de ocho elementos que deben
ser evaluados). Esto estd en concordancia con el criterio de exigir que el riesgo
del no cumplimiento del programa de inversiones esté cubierto en la boleta de
garantia exigida por el gobierno. ‘

~
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Ademids, se estipula que la inversi6én materializada en-los primeros cinco

afios no serd inferior a 40% de la u\lversmh fotal, y se deberd mantener en todo

momento la correspondiente mvers:én annal medida en unidades fisicas, siendo
también obligatorio mantener en los Gltimos cinco afios de la conces:én un nivel
cercano al de los primeros cinco.

. ix) Otras disposicionqs
~El adjudlcatano deberé entregar, entre otros antecedentes un estado de -

ﬂUJO de caja con las proyecc1ones de ingresos y gastos para un penodo de 15
afios, como asimismo, demostrar que el proyecto de concesién tiene una tasa de

" rentabilidad positiva. Estas proyecciones deberéin estar basadas €n un estudio de

la. demanda que debe acompaiiar la oferta.

El rescate del servicio serd- 'causa de extincién de la concesién, entendiéndose

por rescate- la “declaracién unilateral del gobiemo, dlscrecwnalmente adoptada

por la que se 'da por terminada la concesién, y que, €n este supuesto, permitir
nndemnlzar los dafios y perjuicios sufridos por Vel\&concesloftano.

" No se contemp]a un mecanismo de solucién de divérgenpias;
d) El contrato y la constitucion de la SAC

/“ . : - . . ‘ - ya i \ Lo -

_Se supone ‘que el gobierno:acepté'la oferta de Ja empresa X que ofreci6 -
asociarse con FERRES. Esta empresa, referida en las Bases como “el adjudica-
tario”, pasa a ser el “concesijonario”, a parxir de la-firma del contratode conces

_sién. Sin embargo, para poner el acento en el hecho de que se trata de 1a misma

firma X, se lo sigue denommando ‘adjudicatario”. A éste se entrega una partici--
pacién de 16% en el caplta] social, y al personal, de 4%. El contrato respectivo,

‘redactado de conformidad con los términos de su oferta y- las’ Bases de Ia lici-
‘tacién, cubre un plazo de 15 aios, prorrogable por otros 15, constituyéndose,

enseguida, una- empresa pnvada denommada Concesionaria Ferrovnana SA

_(CONFERSA). = \ 4

¢

2y

En las Bases, se disponia que el plazo de la co\ncesmn era de 30 anos con
una. pr6rroga de 10. En este caso, se prefiri6 haceflo coincidir con el plazo en
que la firma X deberd cumplir con las inversiones para: i) adqumr los elementos
necesarios a fin de rehablhtar y conservar las msta]acmnes obras,. equipos de

\scnahzaclén y telecomunicaciones y, en particular, la via férrea en un nivel té¢ni-

camente adecuado, y ii) renovar el material rodante y adquirir nuevos vagones
y locomotoras, También se tuvo en cuenta que ese plazo era concordante con el
periodo durante el cual se extiende la responsablhdad mancomunada del adjl.ldl-'
catario con la CONFERSA.

/

‘2}9



N

El capital social de 1a: CONFERSA asciende a 26 millones de d6lares, con
lo cual sobrepasa ampliamente el minimo exigido por las Bases, que equivaldria
a cerca de 10 500 000 délares. El 80% est4 suscrito por el adjudicatario para s
y'el resto estd suscrito para FERRES y el personal, en las proporciones ofrecidas.

-En otras palabras, el adjudicatario aportars el total del capital social, pero tendré

derecho a una participacién de sélo 80% en las utilidades netas y en el patrimo-
nio neto de la CONFERSA. : :

- Sin embargo, hay una serie de disposiciones estatutarias de una sociedad
an6nima como la CONFERSA, que inffuyen en los resultados financieros de la -~
empresa, en su conjunto, y en la percepcién que los trabajadores puedan tener
de los beneficios de su participacién en el capital accionario, tales como la poli-
tica de distribucién de dividendos, la transferibilidad de las acciones, la base
para la-participacién patrimonial, si se disuelve la sociedad anénima, y otros. A
continuacién se plantean algunas de las interrogantes que surgen al-respecto:

i). En una sociedad anénima abierta como la CONFERSA, puede acaso
la entidad financiera fiduciaria vender las acciones de los trabajadores
/ enla Bols&i? Atendiendo al objetivo de dar participacién & Jos trabaja-
~ dores, ,;‘debc manterierlas en su poder hasta la extincién del contrato de
concesién? - ' .
if) ¢Qué criterio o politica se contempla para:
a. la distribucién de los dividendos producidos por cada una de las
- tres clases de acciones?

b. laparticipaci6n patrimonial, al término del plazo de la concesién o
€n un periodo previo, si.la sociedad hubiera entrado en cesacién de

pagos, o hubiera ido a la quiebra? ‘

Por ejemplo, en lo que se refiere a las acciones de clase “A”, que son prefe-
renciales, ;jtienen derecho al pago de un dividendo fijo?, ;cudl seria el porcentaje

_y sobre qué base se calcu\l‘aria ese dividendo? En cuanto a la participacién patri-

monial, ;sobre_qué base se calcularia el monto del capital que debe ser distri-
buido: sobre la base del valor contable (“de libro™), del valor nominal o “par” de

* la accibn, o bien del precio a que se cotice en la Bolsa de Valores al momento

de la disolicién de la sociedad?

Como no fue posible obtener estos datos de la firma X, se ha supuesto lo
siguiente: ;

i) Dividendos. El adjudicatario debe pagar tanto a FERRES como al

~ personal el 100% de sus dividendos, calculados como una proporcién

simple de su participacién accionaria; en cudnto a sus propios dividen-

dos, podri hacer retiros a cuenta de ellos, dentro de los limites de los
excedentes de caja.
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Partlclpaclon patnmomal El adJudlcaTano deberd reoompmr las .
acciones de FERRES y del personal al momento de laliquidacién de
la CONFERSA, por la causal que fuere, al valor nominal actuahzadé -
~ Alcance geogrifico. El sistema en concesxén nene una extensién'de:
4 500 km de via. - '

Personal Contrata a 2 220 de los 9 520 trabajadores que antes estaban
en la plantilla de FERRES, asignados ~directa o. md1rectamente— ala
dperaciéh del sistema, y ademds, a 80 individuos como personal del

. tren y 20 como ejecutivos de alto nivel. Tanto los 7 300 trabajadores”

b

vi)

vii)

 viii)

excedentes como los 2 220 contratados por la CONFERSA recibieron

. dé FERRES un pago compensatono o indemnizacién, por la pérdlda de

sus empleos. .

. Demanda. Sobre la base de un estudio dc mercado se espem que si -
. ge modemlza la tecnologla, especmlmcme en materia de sefializacién

y telecomumcacnones y se logra una mejor organizacién del tréfico y

del desarrollo de la capacidad de la infraestructura rehabilitada, podré

mejorarse apreciablemente la calidad del servicio, desde el punto de’
vista del cliente. De esta manera, los productores podrdn aumentar el
volumen de tréfico, gracias en parte a la mayor penetracién del mer-

cado internacional facilitada por los menores costos de’ transporte por

unidad de \producto (véase el cuadro XIV.A.1, del anexo- 1).

Tréfico de pasajeros. En c] sistema ferroviario en concesién, EERRES

ha tenido histéricamente un trifico intenso de aproximadamente tres; o

millones de trenes-kilémetro. Considerando que las Bases sefialaban’
que debia suponerse que el trifico que. existfa a la fecha de la licitacién
se mantendria constante, la cotizacién del- peaJe unitario se calcul$

- . sobre esa base. -

Transporte de carga. FERRES tema en el afio 0 un mve] de i mgreso :

anual de 40 millones de d6lares, correspondientes a 3 200 000 tone- -

ladas transportadas a una dlstancm medxa de 402 Km, es decn, 1350 .

millones de t-km. La empresa concesionaria podrfmcrementar este

volumen en 80% en un plazo de seis afios.

Inversién total. Ascenders a 380 millones de d61arcs que dcben dlStI‘l-

buirse como sigue: ¢

a. entre los afios primero y quinto, 150 millones de délares, equwa]en?
tes a un promedio anual de 30 millones de délares;’ ‘

_ b. entre los afios sexto y décimo, 90 millones de délares, equwa]entf,s

aun promedlo anual de 18 millones de délares;

c. entre el decimoprimer afio y el fin de la concesién, 140 millones
de d6]ares equwalentes a un promedio anual de 28 mlllones de
ddlares. . ‘ e : ’

De estos montos, 58% correspondc a inversién en infraestructura. Hay

que renovar 2 200 km de vias, de un total de 3 000 km que deben ser

rehabilitados —incluidas la reapertura de algunas que estaban fuera de
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servicio y la instalacién de 500 000 durmientes— y mejorar las instala-.

ciones de carga y descarga; asimismo, debe conipletar el reacondicio- .
- namiknto de 22 ‘000 m? de talleres, y modemizar los sistémas de senah- )

; zZacién y telecomumcacnones . -
ix) Inversién en material rodante. FERRES incluy6 en la‘concesnén 83

locomotoras Diesel eléctricas y 3 744 vagones, con la condicién-de que

el adjudicatario absorbiera el costo de la rehabilitacién. En otros con- :

tratos de concesi6n, el ferrocarril cobra alquiler por las locomotoras y
los vagones que entrega a la concesionaria, adem4s del canon por la
infraestructura, pero se hace cargo de su rehabilitacién, Adem4s, el ad-
judicatario ha ofrecido comprar 25 locomotoras y 607 vagones nuevos.
Todos estos montos son adicionales a los gastos de mantenimiento en

N

vias y material rodante que estin reflejados en ]os costos de personal \

y en el gasto de consumo de materiales.

x) . Financiamiento de la inversién. El adjudicatario debers ﬁnancnar la
inversi6n con créditos externos y recursos propios. No recibiré apoyo
del ‘gobierno’ Ccomo aval para los préstamos bancarios y esto le signifi-
cari pagar un mteres promedio de 12% (véase el cuadro XIVA 3 del
anexo 1). ,

s
I

¢) Supuestos sobre las decisiones del adjudicatario

" Dado. que las disposiciones de las Bases, ratificadas posteriormente en el
contrato de concesion, establecen que e] adjudicatario tendra facultad de decisién
- en los negocios de la CONFERSA, en su calidad de socio mayoritario, se ha
- considerado necesario establecer los siguientes supuestos respecto de algunas de
esas decfsnones

i) . Seguros. Para cubrir el riesgo de tener que responder mancomunada-.

mente con la CONFERSA por las obligaciones contractua]es de ésta,
deberi tomar una péliza de seguros.

ii) Recuperacién del capital invertido en el activo’ ﬁJO El goblemo ha
establecido en las Bases que los activos integrantes de la concesién
deberdn ser devueltos a FERRES al termmo de la misma, sin pago

compensatono
{

Esta iltima disposicién implica que un alto porcentaje de la mversuSn en

infraestructura no alcanzard a ser amortizada por el adjudlcatano dentro del

_periodo de la concesién. Sin embargQ, ajustindose a las normas tributarias gene-

rales, decide ceiiirse al método de amortizacién gradual, basdndose en los respec-
tivos coeficientes técnicos de vida Gtil (véanst los cuadros XIV.A4 y XIV.A.S
" del anexo 1). En €l caso de la infraestructura, esto no presenté mayores proble-
" mas, ya que se conocfa la distribucién de la inversion entre via, obras'y sefiali-
-zacién y comunicaciones. En cambio, fue necesario reconstruir un programa de
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mvers:ones para el material rodante (locomotoras yVagoncs) y para los vehicu-
‘los, como se muestra en el cuadro Xvi ) L ~
\ ' \ \

Cuadro xv1 o

PROGRAMA DE INVERSION Y REHABILITACION
’ DEL MATERIAL RODANTE
(En miles de ddlares, al afio 15).

Inversién - T
607 vagones I 27315
25 locomotoras 2 000 hp_ .~ 37500
400 vehiculos varios - ; Cof . .16000
Total inversidn : I e 80 815 -
Rehabilitacién -
2 760 vagones - ‘ .. - 69000
* 70 locomotoras de linea A 8 860
. 13 ‘locomotoras de manlobras L -~ 683
Total reha‘bllltaclo\n : | Y . 78643
" TOTAL INVERSION MAS REHABILITACION -~ = 159458

Fuenta Elaboracién propna

- e

El coneesionario decide destmar los recursos provementes de los cargos
1mputad<>s por dcpmc:acxén, sefialados en el ‘pérrafo antcnor, para o

) ﬁnancnar lai mvcrsnom en capltal ﬁ_|o, evitando incurrir en el desembolso
del corrcspondlcntc pago de intereses a fuentes externas; '

= ii) distribuir log dividendos, en 100% a los trabajadores y argoblemo, reti-

rando hasta 40% de sus d1v1dcndos, dentro de los hmltes del remanente o

de tesorerfa. J ’

El dltimo uso es cspccnalmcntc congrucntc con el objctlvo de dar pamC|pa-
016n accnonana a los trabajadores con mlras a lograr aumentos dé pﬁoductmdad

-
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Podria haber imputado también los intereses correspondientes al uso alterna-

tivo del capital, pero ello no estaba permitido por la legns]acnén tributaria del -
* pais. Sm embargo, decidié hacer las imputaciones de fondos para la recompra de

las acciones a FERRES y al personal, y la recuperacién de capital de trabajo. A
la fecha de la extincién del contrato de concesién, el adjudicatario decide trans-
ferir a FERRES todos los repuestos, elementos de la via y otros materiales que

" tiene almacenados, previo pago de 5 600 000 délares.

\

B. ASPECTOS O FACETAS CLAVES DE LA
SOCIEDAD ANONIMA CONFERSA -

El modelo ha permitido hacer notar que existen variadas y comiplejas cuestiones
relativas a la formacién de una empresa concesionaria como la CONFERSA. A
continuacién se analizarin los aspectos que la diferencian o la distinguen de
otros tipos de sociedades anémmas, y que afectan directamente los riesgos o la
situaci6n financiera de la empresa o que tienen relacién con los beneficios econé-

micos que los trabajadores derivan de su participaci6n accionaria, tales como la -

distincion entre capital social y capital individual del concesionario, la limitacién
de la responsabilidad de los accionistas respecto a las deudas sociales, y en par-

ticular, la.vida u horizonte temporal de la sociedad.
- . s

Una sociedad anénima se define como “una corporacidn establecida o reco-

nocida por el Estado basada en un convenio formal, con la naturaleza de un
contrato, celebrado entre personas unidas por un fin comiin, que puede poseer

~ bienes, contratar, demandar y ser demandada, bajo un nombre comin, y que su

vida no se limita a la duraciéon de la de sus miembros”.

Ademids, en ausencia de disposiciones en contrario, sean éstas de origen esta-

tutario o estén contenidas en la legislacién nacional, la responsabilidad que le-

cabe a cada accionista por las deudas de la sociedad anénima estd limitada a la

proporcién correspondiente al nlimero de acciones en su poder respecto del total }

del capital social. En otras palabras, existe una clara distincién entre capital
social y capital individual.

Aunque es evidente que en el caso de la CONFERSA seria dificil hablar de

‘comunidad_de objetivos de sus diversos grupos de accionistas, €sté¢ tampoco es

un rasgo que aparece €n toda sociedad de este tipo. En cambio, si tiene gran
importancia la identidad entre el capital social de la CONFERSA vy el capital
individual del adjudicatario, pues éste es el linico que aporta el capital financiero
de la sociedad. -
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Para que la concesién pueda ser explotada con eﬁcacla se reqmere un njvel

1mportante de'inversi6n, especialmente durante los primeros cmco afos. El reco-
nocimiento de este hecho, por parte del goblcmo, se refleja enla ponderaci6n de

" este rubro en la evaluacién de las ofertas, como se mencioné anteriormente. Para

el adjudicatario, sin embargo, esto significa un alto riesgo de endeudamiento,
pues no cuenta con suﬁcnentes IECUrsos. propaos para fmanc:ar dicha mvers:én

Mis atn, el compromiso asumldo va mis alla del monto de mvers:én en
ténmnos monetarios, puesto que las Bases exigen quc,/ “en todo momento se
deberd mantener la correspondiente inversién-anual medida en unidades fisicas”.
Dicho,de otro modo, se corre el riesgo de subestimar la ‘inflaci6n en los precios
“de los vagones y locomotoras asi como los costos de la rehab:lntacndn del resto
del matenal rodante y de la infraestructura.

La responsabilidad por este riesgo; que \en una sociedad an6nima comfn estd
limitada a la participacién porcentua] que cada accionista tenga en relacién con
el total del capital de la sociedad, debe ser asumida en su totalidad por el adjudi-
catario, quien debe comprometer sus haberes externos ‘a la CONFERSA como
fianza del pago de las.deudas. Como ya se mencion6, en.las Bases se estipula

que el adjudicatario y las empresas que lo integran serin mancomunadamente

responsables con la CONFERSA por todas las obhgacnones contractuales de ésta,
por un plazo de qumce aiios desde la fecha de la firma del Contrato

Otro aspecto dlCe relacién con el mccntlvo ﬁnancnero que sngmﬁca tener
_acciones. Este se deriva de las expectativas de obtenér no sélo una pammpamén
en las utilidades de ]a\so‘c1edad, a través de dividendos, sino también un incre-
mento del valor de sus acciones a lo largo del tiempo. i

En el caso de una concesién, sin embargo, esas expectativas tienen un hori-

zonte temporal limitado, puesto que éste se haya claramente determinado porla .

“vida” de la sociedad concesionaria que dio origen a la pammpacnén accionaria .
de los trabajadores. Esto es, que probab]emente abarque un plazo que tiene como
limite superior el nimero de afios contemplados en el contrato de concesién’—en’
el caso del modelo, a lo mds-25 afios— y como limite inferior, el punto en que -

se produce-un “término forzoso”, ya sea porque el gobierno decide rescatar el

sistema ferroviario concedido o porque el adjudicatari’o se declara en quiebra.
Lo anterior 51gn1ﬁca que ]as acciones no-son titulos que se perpetﬁan més -

~all4 de la’ vida de Ia CONFERSA conto sucedc en otras sociedades an6nimas. .
. Sin embargo, hay dos categonas de socios o acgomstas —el gobierno y los traba-

jadores— que podrian prolongar su participacién accionaria, probablemente en las -

mismas condiciones, si el gobierno celebrara un nuevo acuerdo de concesién con
otro adjudicatario, ya fuera por término forzoso de.la CONFERSA o por la extin-
cién de su contiato dc concesion.



Ademds, como se ha supuesto en el modelo, el adjudlcatano podria recom-
prar las acciones, asegurando un pago equivalente a su valor nominal actualizado..
Sin embargo, esto si tendria gran incidencia para otros grupos de inversionistas,
respecto de la decisién de comprar acciones de la CONFERSA. Ese también
podria ser el caso, aun para los trabajadores mismos, si las acciones les fueran
ofrecidas a titulo oneroso. No s6lo estarian preocupados del horizonte temporal -
limitado de la CONFERSA, sino de sus niveles de endeudamiento y de riesgo,
asf como de la politica de distribucién o retencnén de utilidades.

Por ejemplo, al privatizarse CONRAIL en los Estados\Unidos, se ofrecieron
opciones de compra de acciones a los trabajadores, quienes las rechazaron debido
a las mala situacién financiera de la ‘compaiifa. Posteriormente, el gobierno
Federal aport6 siete mil millones de d6lares para aliviar su aflictiva situacién.
Aun asi, CONRAIL logré colocar en el mercado burstil s6lo 1 200 ml]loncs de
délares. :

C.LOS RESULTADOS CUANTITATIVOS = -

El modelo ha permitido elaborar, para la sociedad concesionaria-en su conjunto,
esquemas financiero-contables tradicionales como el Cuadro de ingresos.y egre-
sos o Estado de resultados, y el Cuadro de fiientes y usos de fondos (cuadros
XIVA6 y XIV.A.7 del anexo 1), asi como un Balance proforma al 31 de
diciembre del afio 15 (cuadro XIV.A.8 del anexo 1). Obviamente, los resultados
_cuantitativos allf consignados son la consecuencia de haber incorporado al mo- -
delo los datos y supuestos que se han explicitado en las secciones precedentes.

. . / . ,
" Aunque su gnilisis detallado podria ser muy interesante, éste se limitard, de
acuerdo con el objetivo de este capltulo a lo que atafie a los trabajadores y al
goblemo -

‘1. Anélisis de la participaclén a,cclonarla‘ de los
trabajadores y del gobierno

Como ya se seiial6, el propésito de la formulacién del modelo de una empresa
“concesionaria hipotética.ha sido proporcionar un marco conceptual para el andli-
sis de la participaci6n del gobierno y de los trabajadores, cuando se incorpora
capital privado a la explotacién del transporte ferrovnano por la via de un _
acuerdo de esta naturaleza. ;

En cuanto a los beneficios pam los trabajadores, el modelo nos pernute
contestar tres txpos de interrogantes:
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. . . NoAL -
- . . . . L NS

. \’ g

iy _las vanables de comportamnento que pemuten mfenr las motivaciones-
para dar pamc1pacn6n accionaria a )’os trabajadores, de parte del gobiers

‘no y del empresario priyado, y la reaccién de los beneficiarios de esa -

participacién en términos de aumento de productmdad

ii). la importancia de la relaci6n entre los mgresos provementes de esa par- ,

ticipacién y los ingresos totales;

\f/j iif) las variables econémicas que inciden en el nivel de los mgresos que

pueden obtener de su participacién accionaria.

;
r

"Otras variables que podrian afectar a los trabajadores en tanto accionistas,
.como son el riesgo y la relacién efitre caplta] invertido y rentabilidad; carecen de
sentido en el contexto del modelo, por cuanto’se ha’ supuesto que éstos reciben

las acciongés a titulo gratunto Si asi no fuera, es:atinente lo scnalado en la secc16n

, --anterior respecto del herizonte temporal de la soc1edad concesionaria.
K , / -

a) Variables de comportamiento T T

~ Al formular el mbdelo se trat6 de determinar:

~ N N ~

i) . sila intenci6n del goblemo, g] incluir la participacién accnonana de los
. ' trabajadores entre los elementos que deben ponderarse en la evaluacién

N "de las ofertas, sélo consiste en aplacar a los sindicatos ferroviarios, 0 si
L éste espera que sirva también para motivarlos a _producir mis;

- porque cree que puede éxistir una relacién entre la productnvndad de los
trabajadores y esa participacién, o lo hace sélo porque considera que se
trata de una prima para asegurarse de que el gobieno no le quntarﬁ la
concesion, arbitrariamente, antes del plazo prevnsto €n el contrato, .

iii) si a los trabajadores les es mdlferente rec:blr acciones-o bonos de’ parti-

cipacién. ~ ; L

En primer lugar, si el gobiemo no hubiera tenido la intencién de vincular la

¢ productividad de los trabajadores con el beneficio de las' acciones entregadas
~  -gratuitamente, no habria diferenciado entre los criterios aplicables a las dlstnbu-é

) ciones respectivas. Al compararlos, en efecto, se constata que el rasgo dnstmnvo -

en el primer caso es la inclusién de un factor que permne relacionar el numcro/ ‘

‘u

de acciones otorgadas con “el nivel jerdrquico o categoria y ¢l ingreso total anual

-~ " del dltimo afio, actualizado” (Buses) €n otras pa]abras el nimero: de acciones '
/ que se deben recibir y sus eventuales beneficios estin vmculados con mdlcadores\

dc responsablhdad o
. Asnmlsmo si la firma X no hublera estimado que el hecbo de ofrecer accio-
nes-al personal le permitiria dar un incentivo para que los trabajadores avmen-

tasen la productividad, habria optado por ofrecerles “bonos de: participacién”. (

ii) siel oferente, por su parte opta por ofrecer esa partncrpacnén accnomina
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(Puede existir alguna relacién entre los beneficios derivados de la participa-
cién accionaria y los incrementos esperados en cuanto a volumen de tréfico o
producto de la empresa? Desde el punto de vjsta del incentivo, pareceria razo-

. nable suponer que los trabajadores aprecian las ventajas de recibir acciones que
E _lés dan acceso al capital social de la CONFERSA, a titulo gratuito sin riesgo
: alguno con la posibilidad de aumentar sus ingresos por la recompra de sus

acciones y la esperanza de futuros dividendos o crias.

Se ha supuesto, sin embargo, que las acciones no’son-de libre disposicién,
y que su administracién es sindicada. Esta forma de administracién tiene conse-
cuencias no sélo para lo que-ocurre en el directorio y en la asamblea de accionis-

~ tas, en las que las distintas posiciones reflejardn la opinién de la mayoria de los

trabajadores, sino que limita el incentivo del trabajador individual una.vez que

~le son asignadas las acciones. Por otra parte, si tiene el mérito de asegurar que
* se mantenga un vinculo entre el beneficio de ser accionista y la condici6én de
trabajador. Esto no sucede cuando la accién se entrega a titulo personal y el

trabajador puede verse tentado de obtener una liquidez mmedlata de su partici-
pacién patrlmomal transindola en la Bolsa de Va]ores ,

En cuanto a los aspectos negativos, hay que sefalar que la modalidad de
entrega de acciones supuesta en el modelo, al momento de constituirse la CON-

" FERSA, carece de vinculacién con el desempefio. De ese modo, dificilmente

podria sostenerse que el acceso al capital opera como incentivo para mejorar la
productividad o un mayor esfuerzo de parte de los trabajadores en general y de
los-ejecutivos en particular. Por ello, resulta imposible estnb]ecer ex ante una
mlacnén entre productividad y partncnpacnon accionaria. ‘ )
Mais atin, suponiendo que se pudiera ca]ibrar el modelo con datos ex post,
seria muy dificil aislar el efecto de la inversién como factor de crecimiento del
producto, del de la productividad de los trabajadores. Es altamente probable que
las tasas de incremento del trifico proyectadas porla firma X estén basadas no
s6lo en una supuesta expansion de la participacién modal para atender la deman-
da de transporte de carga, sino que en la posibilidad de-eliminar, a través de las
inversiones y una mayor eficiencia administrativa, las restricciones al potencial
de oferta que tenfa el sistema ferroviario concedido.

Esto podria estar avalado también por el hecho de que el afio base conside-
rado para las proyecciones era uno en que, como se sefial6, la situacién de
deterioro de FERRES habia llegado a un punto critico, aun cuando efectivamente
podna haber un aumento en la productividad global del trabajo por disminucién
del niimero de trabajadores, debido a que el producto alcanzado con el personal
previsto estaba aiin por debajo de las normas de productividad existentes en
ferrocarriles tomo, por ejemplo, los norteamericanos. Con esto no se quiere decir
que ambos sistemas de transporte ferroviario sean directamente comparables, Es
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- probable que el mayor costo de la mano de obra en los Estados Unidos incida

en la adopci6n de func:ones de producaén con mayor |Men51dad de capital quq

en América Latina. . .

b) ‘Relacién entre los i ingresos provenlentes de la partlclpacion ylosi lngre-
sos totales N ‘ Lo

~Segtn el modelo los trabajadores reciben, como grupo, durante el periodo
de la concesi6n, los ingresos totales que figuran en el cuadro XIV.2. Como se
puede apreciar, la incidencia de los beneficios de la part:c:pac16n accionaria
sobre los i mgresos totales’ es casi igual al de la pdrt:c:pac:én accnonana sobre las
remuneracnones

Cuadro XIV.2

SITUACION DE LA PARTICIPACION DE LOS I'RABAJADORES
"+ (En miles de ddlares, al aﬁg 15)

Participacion en las utilidades - L 10 167
Participacién patrimonial ' . ; - 4344
Participaclén accionaria, . 14 511
Remuneraciones ‘ . ; ' 219 772
/INGRESOS TOTALES j : y 234 283
Participacién accion‘aria+ihgréso‘s totales 6.19% . .
Partlclpaclén acc|onar|a+remunerac|ones L 7 . 6.60%

Fuente Elaboractén propia.

¢) Variables que mclden en el nivel de los mgresos totales de los traba-
' Jadores -

N : -
Desde luego, el nivel de los dividendos esté estrechamente relacionado con
el de las utilidades netas de la empresa, y éstas a su vez dependen de cambios
en algunas variables claves. A continuacién, se analizan los efectos de vanac:o-\
nes-en algunas de ellas en los deendos de los lraba_]adbres ‘
~

i
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) 'l}ziﬁco de trenes de pasajeros

~Como ya se sefial6, seglin las Bases, debia suponerse que el trifico que exis-
tia a la fecha de la licitaci6n se mantendna constante. De acuerdo con la infor-
macién disponible, el costo de mantener las altas normas exigidas en las Bases
(control de trifico, sefializacién y mantenimiento de la via, etc.) para permitir la
velocidad requerida en un servicio de alta calidad-y bajo riesgo, contiene muchos
. componentes que no varian con el volumen de trifico (véase el cuadro XIV3)

Cuadro XIV.3

EFECTOS DE DISMINUIR EL TRAFICO, MANTENIENDO :
CONSTANTE EL PEAJE UNITARIO ’
. (En millones de trenes-km y miles de dblares)

) Original  Reducldo  Pérdida
Tréfico anual de trenes 2831 1 400 50%

Utilidades devengadas 249 333 194 381 . 28.27%

Dividendos de los trabajadores 10 167 18284 - 2273%
Fuente: Elaboracion propia. - '

~ El efecto negativo en el nivel de las utilidades devengadas es de casi 30%,
lo qué en términos absolutos, representa una pérdida de 55 millones de dé6lares.
. Obviamente, los dividendos de los trabajadores también decrecen aunque en un’
por(;ehtaj'e un poco menor, debido a que los déficit no se reflejan en “dividendos
negativos” sino nulos. / ‘

: ii) Ritmo de crecimiento del gasto en personal

Aunque la cifras del modelo, como se especnﬁca estin expresadas en tér-
minos reales, en d6lares.del afio 0, es poco pmbable que el personal se comporte
con criterio de “accionista” si se mantiene pricticamente constante el gasto en
personal, comeo supuso la firma X en su oferta. No pareceria aventurado concluir
‘que actuardn como gremio y negociardn para lograr que aumente la participacién
de las remuneraciones dentro del costo de operaciones, a menos que se¢ suponga
que.la estrategia del gremio es aumentar e] ingreso individual promedio, median-
te la disminucién del nimero de puestos (véase el cuadro XIV.4),

Como era de esperar, disminuye la participacién porcentual de los ingresos
~derivados de las acciones en los ingresos totales de los traba]adores pero mejora
€] monto total de los i ingresos, que es lo que més-les interesa. .

3
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Cuadro XIV.4
EFECTOS DERIVADOS DE INCREMENTAR LAS REMUNERACIONES -
 DE LOS TRABAJADORES PARA QUE REFLEJEN )
;o EL AUMENTO DEL PRODUCTO

.~ (En m/Ies de ddlares, al afio 15) o
— . g .

\ Pamcnpaclén en las utlidades - 9249
Pammpaclén patrlmomal S . 7 4344
,Partlclpaclén ,acclonarla ‘ ' I o 13 593
Hémuneraciones o : o o . 252'563:
INGRESCSS’TOTALES . - . .7 266156
Participacion accnonana+|ngresos totales : = - 5.11% N
Participacion accuo\nar|a+remunerac|ones o < 5.38% ..

‘Fuente: Elaboraclén propla

7
N

. 2. Beneficlos bara el oblerno

Segﬁn el modelo el gobiemo durante el periodo de la concesrén, recibe los‘a
mgresos totales que figuran en el cuadro XIV.5.

" Los mgre'Sos derivados de la partncipacn(m accionaria del gobierno, cuatro
. veces superiores a los de los trabajadores, son casi 20% més importantes que los’ ]

. que recibe por concepto de canon,’y representan un porcentaje considerable de

. los ingresos totales. A esto se agrcgan los beneficios. o garantlas que significa sp
cahdad de accionista, debido pnnC1palmcntc a su participaci6n en el directorio
y el correspondiente acceso @la mformacnon de la empresa concesionaria.

A estas garantias, obtenidas a tltulo gratunto, deben ! sumarse los otros benefi-
cios de la concesnén como la rehabilitacién fisica, del sistema ferroviario conce-
dido, también sin’ costo.ni riesgo financiero algu,no Otro elemento positivo es el

avance en la adopcién de pricticas de produccién y de comercializacién orien- = -

tadas al mercado: Las ventajas incluyen, ademds, los recursos ad:cnonalcs que la
Caja Fiscal recibe por concepto de |mpuestos y canon -

Como aspecto negativo, hay que consignar el ricsgo de equivocarse en la eva- \
luacién y seleccién del adjudicatario. Si éste fracasa o da motivos para que el
gobierno decida- rescatar el sistema ferroviario concedido, los opositores le

_imputarin cargos por el error de seleccién, con el consiguiente costo politico.
s oy N ’ N '

231



Cuadro XIV.S

SITUACION DE LA PARTICIPACION DEL GOBIERNO
(En miles de ddlares, al ario 15)

Participacion. en las utilidades 40 668

Participaci6n patrimonial o 17 377
Participacién accionaria ) 58 045
Impuestos recibidos ‘ : 108 933
Canon recibido 49 140
INGRESOS TOTALES Co 216 118
Participacién accionaria+canon recibido ‘ . 118.12%
Participacién accionaria+ingresos totales 26.86%.

\ Fuente: Elaboracién propia.. '

Asimismo, aunque ese fracaso fuera provocado por presiones politicas (por
ejemplo de los trabajadores ferroviarios que quedaron cesantes, o de los produc-
tores que antes de la'concesi6n se beneficiaban de tratamiento preferencial para
Su carga o gozaban de tarifas subsidiadas,. etc.), la quiebra de ]a CONFERSA
traerfa no s6lo pérdidas financieras para el accionista principal —l adjudicatario—
sino que daiiaria también al gobierno por €l “efecto de demostracién negativo”
para la negociacién de futuros acuerdos de concesién, dafio no recuperable en
virtud de la péliza de-cauci6n. Probablemente, entonces, el - ‘gobierno se- veria
obligado a aceptar una oferta menos favorable a la empresa adjudicataria “suce-
sora”. De todos modos, puede suponerse que los trabajadores serian protegidos
~ por el gobierno, mediante alguna férmula de subvencién, en tanto se definiera
* el nuevo contrato de concesién. 7

D. CONCLUSIONES

A modo de conclusidn, cabe sefialar que las siguientes variables, que son las que
tienen mayor relevancia en los beneficios de la participacién accionaria de los
~trabajadores, estin estrechamente relacionadas:

-~
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i) el nivel de utilidades devengadas; o

ii) 1a politica de distribucién de dividendos; ;

iii) la transferibilidad de las acciones, su administracién, y —si se ofrecén
T oa mu]o oneroso— el riesgo de la mversnén, , ;

iv) el ‘nivel de endeudamiento de la empresa. - /

_Asilo niuestta ¢l modelo, que compre‘ﬂde ademﬁs las condiciones contenidas
en las Bases, en el contrato de concesi6n y en el estatuto de la socxedad an()mma
que se pueda formar para exp]otar la concesnén

Respecto a Ia relacién entne estos beneﬁeiOs y la prbductividad de los
trabajadores, se ha visto que es imposible determinar ex ante si ésta existird o

.o, aunque si es probable que los trabajadores, como accionistas, tengan mejor

acceso a'la informacién respecto de las decisiones gerenciales y-se sientan toma-
dos en cuenta, en especial, por su participacién en el directorio, en virtud del
nombraniiento del director a que tienen derecho. En suma, todo esto €s positivo
para mejorar la confianza de-los trabajadores en la administracién y su disposi-
cién para colaborar con ésta. La asimetria en cuanto al acceso a la-informaci6én
podria ser una de las causas de las actitudes de los trabajadores que pueden

. llevar al deterioro de una firma. El tener poca informacién, o peor adn, informa-

cién distorsionada, aumenta la probabilidad de que los trabajadores tengan acti-
tudes antagénicas y actiien dun en contra de sus propios /mtereses de largo plazo
[Bradley y Gelb, 1985 pp. 121-128]. :

/R -

Asnmlsmo es dable esperar que Jos ex traba]adores de una ‘empresa estatal
de ferrocarriles que son incorporados-a la planta de una concesionaria tendrén la
oportunidad de entrar en contacto con un “modo” de concebir su trabajo ,gue’no
estaba presente en su empleo anterior. De paso, posiblemente, habria también
correcciones a creencias y actitudes previas, con el consngunente cambio de com-
portamiento frente a la admnmstrac:én de la empresa como enté comercial. Ello
se refiere sobre todo a la tradicional desconfianza de los trabajadores ferroviarios
frente a las iniciativas de la administracién por promover una real participacién
de éstos mediante la creacién de un Consejo de Administracién hﬁxto.

Sin embargo, para lograr que los trabajadores de cualiiliief empresa aumen-
ten sxgmﬁcatlvamente su productividad, no basta que se les dé pamclpacmn,

_accionaria al constituirse la empresa. Para que eso suceda, 'serfa necesario con-

cebir un esquema que continuara dando acceso a los traba]adores,a la propiedad

‘del capital, tal vez con financiamiento especial como en los programas de parti-

cxpacaén accionaria de los trabajadores que se aplican en varias empresas estado-

umdenses chho esqueima funcionaria mediante Ja entrega de acciones, al térmi-

no de cada ejercicio, a aquellos trabajadores cuyo desempeno pudiera atnbunrse

como grupo o individualmente, al jogro de ciertas metas explicitas y preestable-

cidas, ya fueran de indole cuantitativa, como por ejemplo, menores costos en
t i B

¥
L
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determinadas operaciones, o cualitativas, como podria ser la mejor calidad de
atencién a los clientes durante el afio.

- En el caso de los trabajadores de la concesi6n, por lo tanto, habré una rela-
c16n directa entre la pamc1pac16n de los trabajadores en el capital accionario
de la CONFERSAy variaciones positivas de la product:v:dad del trabajo, si se
vincula este privilegio con el cumplimiento de indicadores claros y directos de
desempefio. Naturalmente, serd mds facil implantar un sistema de esta  maturaleza
para los ejecutivos —como en la U.S. West, Inc. (véase el anexo 2)— .0 en §reas
tales como el mantenimiento, donde es posible dejar al equipo de traba]adores '
1a opci6n de decidir la forma en que debe realizarse la tarea. En cambio, dificil- -
*'mente seria posnble/mcorporar a los trabajadores en la toma de decisiones relati-
vas a itinerarios, conformacién de trenes, tarifas, etc. Sin embargo, se puede
 visualizar su participacién real en la mejora de la calidad del servicio, pues son
ellos los que tratan en el terreno con los clientes y pueden aportar valiosa infor-
macién sobre’ cémo satlsfacer sus requenmlentos para captar SUs negocios.

Parece obvio que la participaci6n del gobierno tiene la potencialidad de traer | ;

! _ventajas econémicas y.de otro tipo, dependiendo de cudn confiables sean las
proyecc:ones del oferente, su capacidad financiera y de gestion, 24 cuin efectlvos
“ sean los procesos de evaluacién y seleccién del adjudicatario.

AN
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7 ANEXO'1

El anexo 1 consiste en los cuadros XIVA 1 al XIV.A. 8, que se cons;gnan en las

p{lgmas siguientes. ..
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, Cuadro

%

. ' " PROYECCION DE LA
: S ARo
C
Concepto 0 1 2 3 4 5 6
TRAFICO PROPIO )
Trenes de carga 7 .
Volumen {millones de ) 3.2 4.2 4.6 4.9 53 5.5 5.9
Distancia media {km) a2 405 405 405 405 418 418
T-km ({millones) 1350 1701 1871 2002 2142 2299 2460
_ Crecimiento anual 6% | 10% 7% % 7% 7%
Tarifa por tren-km 00206 00299 00299 00299 00299 0.0300 0.0300
PEAJES COBRADOS
Trenes de pasajeros
Tren-km (miles) 2831 2831 2831 2831 2831 2831 2831
Tarifa por tren-km 3.50 350 350 3.50 3500 - 350
Trenes de carga R ‘
Tren-km (miles) T 195 195 234 235 236 238 239
Tarifa por trer-km 1.00 1.00 1,00 1.00 1,00 1.00
3 Fueme; Elaboracin propia. ¢
Cuadro
PROYECCION DE LOS INGRESOS Y
‘ Aio
Concepto 1 2 a4 s . 8 -1
INGRESOS . \ ‘
Transporte de carga 50860 55946 59862 64052 68970 73798 78964
Peaje por trenes de pasajeros 9 909 9908 9909 9 908 9 909 9 909 9909
Peaje por trenes de carga 195 - 234- 2B 2% 238 . 239 240
Tolal/lngresos 60768 65854 69771 73961 78879 83706 88872
Tasa de crecimiento anual 00% 837% 595% 6.01% 665% 6.12%  6.17%
COSTOS DE OPERACION’ p
Gastos.de personal 14 7OQ 14648 14648 14648 14648 14648 14648
Materiales y suministros 9200° 9396 9549 ~ 9765 10021 10441 10984
Otros gastos : 2750 2951 3137 3358 3558 3749 3839
Gastos generales y admin. = 4950 5024 5277 5 456 5577 5310 5397
Peajes pagados . 470 546 611 693 783 833 - 882
Gastos servicio de pasajeros 6 567 6513 6518 6208 6567 6 567 6417
Prima cobertura de riesgos 230 394 491 552 - 454 369 244,
Canon 3276 3276 3276 3276 3276 3278 3276
Gastos puesta en marcha - 1500 .
Total costos de operacion 43643 42748 43507 43957 44 884 ,45193 45787

Fuenté: Elaborecién propia.
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XIVA.1

. DEMANDAY LASTARIFAS

Afo -

7 8 0 10 1 12 13 15
63 66 69 73 74 76 - 77 .79 80
48 | 418 418 418 418 418 418 . 418 420
, 2632 2764 2002 3047 3108 310 3234 328 330
C% 5% 5% 5% 2% 2% 2% 2% 2%
00800 00300 00300 00300 00300 00300 00300 00300 - 0.0300
} - ~ P
2831 2831 2831 2831 2831. 2831 © 2831 2831 2831
.~ 350 35 35 35 35 _ 35 350 350 350
20 241 242 244 245 246 47 48 250
\ 1.00 1.00 / 100 1.00 1.00 1.00 1.00 100 1.0
’ !
XIVA2
- LOS COSTOS DE OPERACION
_ Ano o Suma
.8 ® 10 1 12 13 14 15 aiios 115
82912 87058 91410 93239 95103 97005 98946 101407 1199 532
9909 9909 9900 9909 9909 9909 9%I 99 148628
241 242 - 244 245 246 247 248 250 3580
92620 96966 /101310 103147 105012 106014 108854 111316 1348 160
444%  44T% . 449%  180%  181%  181%  181%  226%
14648 14648 14648 14648 14648 14648 14648 14648 219772 -
11396 11830 12334 12554 12735 12999 13124 13459 169787
4130 432 4513 4602 4787 5172 5297 5504 61769
5485 5572 5660 5701 5742 5783 5824 5881 52639
9% 952 1032 1058 . 1084 1110 1136 1162  13284°
6202 6367 6567 657 657 6567 6567 . 6567 97319
141 6 134 76 1% 7 0. 0 . 3169
3276 3276 32716 3276 3276 3276 3276 3276 49140
46210 47020 48164 48482 48853 49562 49872 50497

698 379

T
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Cuadro

AMORTIZACION

{En'miles de
. Afio. ; .
Concepto 0 X 2 3 4 5 6
~ Primer préstamo (1 2%) © 23000
Intereses 2760 - 2760 2628 2496 1796 - 892
Amortizacién - \ ' 0 1100 1100 5833 7533 7434
Saldo . 23000 23000 21900 - 20800 14 967 7434 i
Segundopréstnmo (11%) ‘ 17 500 p -
Intereses i 1925 1925 1925 - 1804 1683
Amortizacion  © - ‘ 0 0 1100 1100 1433
. Sa.ldo ) 17 500 17 500 17 500 16400 15300 13 867
5 Tercor ptostamo (14%) 10 800 ) . -
Intereses 1512, 1512 1512 1358
\ Amortlzauon : : ) 0 -0 1100 1100
Saldo. . 10 800 10 800 10 800 9700 8 600
Cuarto préstamo (10%)‘ 13000
Intereses 1300 1300 1300
Amortizacién 0 0 1100
Saldo 13 000 13000 13000 11900
Quinto préstamo (10%) - 1es00
Intereses : 1250 1-250
» Amortizacion 0 0
Saldo ) 12 500 12500 - 12500
Sexto préstamo (14%) ‘ 2500
Intereses - 350
“Amortizacion - 8
Saldo 2500 2500
Séptimo préstamo (13%) ~
Intereses )
¢ Amortizacion -
Saldo
TOTALES . )
Gastos financieros - 2760 4685 6 065 7233 -7662 - 6833
Reembolsos 0 1100 1100 6933 9733 11067
Deuda pendiente 0 23000 39 400 49 100 55 167 45 434 36 867
Saldos - 23 000 40500 / 50200 62100 55167 47 934 36 867
y amortizacién de la deuda.

Fuents: Elaboracién propia, sobte la base de las cifras giobales de gastos fi
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XIVA3

DE LA DEUDA
dblares al ario 0) y
s ‘ Aio
7. 8 ‘9 10 LR 13 14
0
. //
155 a0 '
6833 . 7034 ‘ -
7034 0 ,
1204 723 383 0 .
3434 2433 . 2733 '
5166 2733 0
1190 1080 90 743 43, 200 o /
1100 . . 1400, 1966 ~ 2801 2633 2000 , '
10800 9200 7434 4633 2000 .0 0
1250 1140 1030 303 0 o
1100 1100 = 7268 3032 ‘ C
11400 10300 3032 ' 0
350 . 350 60 210 - 40 - 70 0,
0 50 . 500 500 500 . 500
-2 500 2.000 1500 1000 500 0
: ) : .
3500 . L ) -
\ 485 . 40 40 - 22 168 84 0
0 0 140 700 700 700 0
’ 350 3500 . 3500 2100 1400 0 0
5519 4067 3088 1677 1023 52 168 84 0
12467 - 12467 13467 6333 458 3200 700 700 0"
244000 14133 6266 13369 7632 . 1400 700. . .0 0
26600 -~ 18733 19702 12165 . 4600 1400 700- 0 0
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Cuadro

DEPRECIACION
(En miles de

Concepto

o 1 2 3 4 s 6 7

" MATERIAL RODANTE
Vagones (vida Util = 10 afios)
Inversion ~ 69000 : ‘
Depreciacion anual 4763 - 514 5556 6 000 6 480 6998 7 558
Locomotoras de linea (vida (il = 12 afos) :
Inversion 8 960
Depreciacion anual - . 412 510 = 551 595 642 694 749
Locomotoras de maniobras (vida (til = 15 afios) o
Inversion 683 ‘ ™
‘Depreciacion anual 25 27 e 32 34 37 40
Locomatoras nuevas (vida (il = 20 afios) - ) '
Inversion . - 37 500 ) _
Depreciacion anual - 819 885 956 103 1115 1204 1300
. Vagones nutvos (vida Util-= 15 afios) 7 : .
_ Inversion 27315 . .
_ Depreciacion anual 1006 1086 1173 1267 1369 1478 15%
Vehiculos {vida (il = 10 afos) ' ’ -
Inversion 16 000 e
Depreciacidnanual =~ . 1104 1193 1288 1391 1503 . 1623 1753
. Totales ' - . :
" Inversion 159 458 ‘ ~ : !
Depreciacion anual 8190 8845 9553 10317 11143 12034 12997~
Saldo no amortizado .

INFRAESTRUCTURA
Via {vida (il = 30 afos)
Inversion 174017 ) ,
Depreciacion anual 1536 ° 1659 1792 1935 2090 2257 2438
Obras (vida (til = 20 afios) .
Inversion -+ 26433
Depreciacion anual S 578 624 674 728 786 849 917
Sefalizacion/comunicacion (vida (til = 5 afios) ~
Inversion 19 825
Depreciacion anual - 3379 3650. 3942 4257 4597 0 0
- Totales ‘
Inversion 220 275 .
Depreciacion anual 5493 5932 6 407 6 920 7473 3106 3354
Saldo no amortizado - : :

Fuente: Elaboracion propia, sobre la base de tablas de vida técnica Utl y del programa de inversiones.
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GRADUAL
ddlares al afio 0) -
- Ao Suma Valor
g8 9 10 M 12 13 15 afios 115 residual
-
8163 8816 9521 - 0 0 o 0 0 6000 0
809 874 %4 1019 1101 o - 0 0 8% 0
@ a7 0 54 59 « 63 68 74 683 0
1404 1517 1638 1769 1911 2064 2229 . 2969 22812 14688
1724 1862 201, 2172 2346 258 273% 295 21315 0
1893 2044 2208 0 0 0 0 0 16000. 0
N A \ L
\ s,
14037 15160 16372 5015 5416 4660 = 5033 5997 144770
14 688
2633 2843 3071 3316 3562 3868 4178 4512 41700 132308
990 1069 1155 1247 1347 1485 1571 1697 15684 10749
0 0 0 0 ‘0 0 0 0 4985 -0
3623 3912 425 4563 498 5323 5740 6208 77218
143.057
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Cuadro

RESUMEN DE ALTERNATIVAS
: {En miles-de ddlares
i Aio
Concepto 1 3 4 5 6 7 8
. DEPRECIACION ACELERADA ,
* Materiairodarte 5873 6343 6850 7398 7990 B629 9319 10065
© Infrasstructura 8113 8762 9463 10220 11037 11920 12874 13904
Total anual 13985 15104 16313 17618 19027 20549 22193 23966
DEPRECIACION GRADUAL o
Material rodarts 8190 86845 9563 10317 11143 12034 12997/ 14037
Infraestructura © 5493 5932 6407 6920 7473 3106 3354 3623
- Total anuel | 13683 14778 15960 17237 18616 15140 16351 17659
Fuente: B&&aciﬂn propia. )
Cuadro '
" ESTADO DE INGRESOS Y
(En miles de délares
o] s
Concepto 1 2 3 4 5 6 7
Ingresos 60963 66088 70006 74197 79116 83945 89112
Gastos 43643 . 42748 43507 43957 44884 45193 45787
- Excedents bruto 17320 23340 26499 30240 34232 3B752 43325
* Gastos financieros 2760 4685 6065 7233  7662. 6833 5519
Depreciaciénanuel 13683 14778 15960 17237 18616 15140 16351
Provisién recompra acc. § 720 572 629 6% 761 837 o1
Utidades brutas -4843 3305 3844 5078 71938 15942 20533~
Impuestos ~ 0 992 1153  1523. 2158 4782 6160
" Utiidades netas -4843 2314 2691 355 5035 11159 14373
Flujo de caja 14560 17664 19280 21484 24412 27137 31646

" Fusne: Elaboracién propia.
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XIVAS

DE DEPRECIACIO . .
o alae) - J
- , Afo ) Suma - Valor
e 10 1 12 13 14 15 aios 115  residual
10870 11740 12679 13693 14789 15972 17249 159458 0
15016 16217 17515 18916 20429 22063 23828 202715 0
25886 27957 30193 32609 35218 38035 41078 379733 0
/15160 16372 5015 5416 4660 5033 5997 144770 14688
3912 425 . 4563 498 5323 5749 6208 77218 143057
19072 . 20508 9578 10344 9983 10782 12206 221987 157745
1 A \ v
XVAS N
EGRESOS DE OPERACION -
al afo 0)
: . Ao T , Suma '
, .8 . 10 1 12 13 3 15 aiios 1-15
. 93062 97208 101562 103392 105258 107161 109103 - 111566 1351739
46210 - 47020 48164 48482 48853 . 49562 49872 50497 698379 -
‘46852 50188 53398 54910 56405 57509 59231  Bi06Y 653380
4067 3088 1677 1023 522 168- 84 0 . 5138
17659 19072 20598 9578 10344 9983 . 10782° 12206 221987
1013 115 1226 1349 1484 1632 - 1795 1915 21722
24112 26914 29898 42960 44055 45816 46570 45888 358266
7234’ 8074 8969 12888 13216, 13745 13971 14066 108933 -
16878 18840 20629 © 30072 30838 - 32071 32509 32822 249333
3551 390277 42752 140999 42666 43686 . 45176 47002 493042
,9/ - h /
~ -
. (
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Cuadro

ESTADO DE FUENTES

4 566

" Fuents: Blaboracién propia.

244

* (En miles do
Ano
Concspto p 2 3 4 5 6 7
FUENTES
Aportes de capital social , : ,
Aportes del adjudicatario 10000 6000 4000 2000 2000 2000 0
Aportes del gobiemo S0 0 ] [ 0 -0 ]
Aportes de trabajadores 0 0 0 o . 0 0 0
Crédito banc. largo plazo 23000 17500 10800 13000 12500 ~ 2500 0
. Plujo de caja 14560 17664 19280 21484 24412 27137 - 31646
Recuperacion capital trab. 0 0 ] o 0 ] 0
Total fuentes, 47560 41164 34080 36484 38912 31637 . 31646
usos
Capital de trabajo 5730 435 365 436 3g7 389 /398
‘Inversién material rodante 19427 14214 12416 11041 13914 1181 2075
Rehabilit infraestructura 17837 19637 14433 1443t 14576 17248 14483
Reembolsos de préstamos 0 1100 1100 6933 9733 11067 12467
Retompra de acciones - ) ‘ .
Al gobiemo ) 0 0 0 0 0 0 -0
A los trabajadores 0 0. 0 0 0 0 0
Pagos 100% dividendos : ‘ \
Algobiemo 0 a7 431 569 806 1785 2300
A los trabajadores ] 93 108 142 201 -~ 48 . 55
Subtotal 42004 35849 28852 33552 39627 217 32278
Excedentes de caja 4566 . 5315 5208 2932 -715  -480 -632
Retiros del adjudicatario* 0 926 1076 1422 0 0 0
Total usos 42904 36774 20920 3974 39627 217 32278
SALDODETESORERIA 4566 4300 - 4152 1510  -715 -480 -632
Saldo tesoreria acumulado 8956 13108 14617 . 13903 13423 12791



XIVA7
Y USOS DE FONDOS - . ) 2
ddlares al ario 0) ) o
‘ o Ae - ' Suma
8 ® 10 01 13 14 15 aios 118
0o 0 0 0 0 0 oA 0 26000
0 0 0 0 0 0 0 0 0
o 0 0 0 .0 0 0o 0 0
0 3500 0. o 0 o 0 0 82800
35551 . 39027 | 42752 | 40 999 . 42666 43 686 45176 47002 493042
0 o, o 0 0 -0 0 570 5700
35 551 42527 ' 42752 40009 42666 43686 45176 $2702 607 542
30 391 %6 185 182 187 178 255 10314

5850 . 7450 10225 7435 7425 10665 11400 24750 159458
13400 15249 11618 13303 13966 14391 14424 11298 220275

12467 12467 6333 4538 3200 700 . 700 .0 82800
o 0 0 o .0 0 0 17877 17377
o 0 - 0 0 o .0 S0 434 434

2701 3014 3340 © 481 , 493 5131 5216 5251 40668
65 T4 837, 1203 ' 1234 1283 1304 1313 10167
35482 30325 32758 31460 30941 32357 33222 64589 545403

69 3201 99 9538 11726 11329 11954 -11887 62139
0  75% 8371 ' 12029 12335 12829 O 0 56524
35482 45861 41120 43480 . 43276 45186 33222 64580 601927

6 4335 1628 -24%0  -610 -1500 11954 11887 5615

12860 8525 ’,10148 . 7658 7048 6548 17502 5615
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Cuadro XIV.A.8

BALANCE PROFORMA AL 31 DE DICIEMBRE DEL ANO 15
(En miles de délares)

C e B ACTIVO

. Ceja 5615
Capital de trabajo 10314 o
Menos capital recuperado -5 700 4614
Inversnones en capital fijo: .

Material rodante 159 458
. Infraestructura " 220.275
~ Menos depreciacion acumulada
~ % Material rodante -221 987
Infraestructura ) -157 745
Menos valor residual no amortizada -157 745
Valor neto del capital fijo 0
| Total activo 10 229
. PASIVO
. Préstamos bancarios a largo plazo: ,
Recibidos 82 800
Pagados -82 800
“Por pagar : 0
Capital pagado 26 000
Utilidades devengadas 249 333
Menos:
Retiros del Ad]udlc;tano -56 524 .
Participacién del gobierno -40 668 \
~ Participacién de los trabajadores -10 167
Utilidades por distribuir 141 974*°
Menos perdidé por no compensacion -
del capital fijo entregado a FERRES -157 745
Total pasivo 10 229

Fuente: Elaboracién propia: ‘
*Dividendos retenidos del Adjudicatario.

i
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. ANEXO 2

SISTEMAS DE INCENTIVOS A LOS TRABAJADORES
MEDIANTE PARTICIPACION ACCIONARIA -

EN LOS ESTADOS UNIDOS . .

La firma US. West, Inc., empresa radicada en el estado de Colofado tiene
z\vanos planesde mcent:vos para sus empleados, en particular para los ejecutivos,
que les da derecho a tener acciones de la compama o acceder a compensaciones
monetarias. Entre los planes dirigidos a los ejecutivos se destacan los siguientes:

S

a) El “plan de incentivo de corto plazo” .~ - ~

La ‘empresa paga a los beneficiarios un bono anual en efectivo, dependlendo
del desempeno personal —que va de 0% del sueldo base a un porccntaje méximo

preestablecido por &l Comité de Recursos Hulpanos— proporcional-al logro de

ciertos criterios de resultado del ejercicio del afio anterior, fijados previamente
por la Junta de Directores.

v

Para dar una’idea‘ de la magnitud de estos incentivos, el total de las remune=-

" raciones pagadas al grupo de 12 ejecutivos en 1991 fue cercano a los cuatro

_ millones de délares y 11 de ellos recibieron ademds incentivos monetarios por
un monto superior a los 400 000 délares, lo que en promedxo sngmﬁco cerca de
- 10% adxcxonal por este concepto.

h

Asimismo, la compaiiia tlenc un programa de dlstnbuc16n anual de accnoncs i

para premiar el aporte que. puede ‘haber realizado un eJecutwo al logro de metas:
estratégicas y financieras determinadas anualmente por el Comité de Recursos

Humanos < ‘
) N

. b) E ,“pl‘an de édmpensacién diférida”
Este plan da opcxon a-los bcneﬁcxanos de- ahorrar hasta 50% de su sueldo

base. Este: ahorro, que queda acreditado en su cuenta l'ﬂleldUBl como acciones
diferidas, significa un aporte de'la U. S. West equ:valente\a 83.5% d¢l mismo, ya

~ sea en efectivo o como acciones diferidas. Durante e] ejereicio 1991, el nimero -
. de acciones transferidas por este concepto fue 614, 288, 319, 139 y 259 a ejecu- ,

tivos mdmduales y-2 060 al toRal de los 12 ejecutivos de la empresa.

BN

‘
i

5
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¢) El “plan de incentivo mediante el acceso a acciones”
Este plan, que contempla la emisi6n de hasta 12 millones de acciones -
-corrientes-en un plazo de diez afios, tiene por objeto atraer, retener y motivar a
_ los empleados clave y a los directores, mediante su incorporacién como accionis-
tas de'la empresa. Durante 1991, la U.S. West, Inc. emitié un total de 244 729 .
~ ~ acciones sin derechos de apreciacién al grupo de ejecutivos de la empresa.

En cuanto a los planes para los empleados en general, hay que mencionar
que, aparte del plan para comprar acciones mediante deducciones de la planilla
de pago, existen planes de incentivos para el ahorro, como el que da a cualquier
empleado1a posibilidad de ahorrar hasta 16% de su sueldo, en’ tanto que la US.
West aporta 83.5% del primer 6% del sueldo ahorrado.

Finalménte la U.S. West, Inc. tiene un sistema de seguridad social que
incluye seguro de vida, fondo de pensiores e indemnizacién por incapacidad o
por aiios de servicio —denominado Savings and Security Plan— que es también
" un tipo de programa de participacién accionaria de los traba]adores
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. XV
,) /'

LA METODOLOGIA DE LA fARIFICACION
- DEL USO DE LA INFRAESTRUCTURA
Y LA EFICACIA DEL SISTEMA DE -

TRANSPORTE NACIONAL -

A ASPECTOS HISTORICOS

i

1. La evolucién del concepto de los cobros
por el uso de la infraestructura
de las empresas ferrovlanas

uando comenzaron a funcxonar los ferrocarriles, fueron administrados en
, forma similar a como actualmente se manejan los caminos, es decir, con_
cobro de peaje. La empresa ferroviaria fijaba tarifas o peajes para la circulacién
-sobre s@s ‘vias de material rodante pertenecwnte a otras personas, naturales o
" juridicas [Lardner, 1850]. Asi ocurri6, por ejcmplo, en el caso del Ferrocarril de
Stockton a Darlington, primer servicio ptiblico a tracc16n mecamzada inaugurado -
en Inglaterra en septlembre de 1825. . o ;
Sin embargo, auﬂque el arrastre de vagones pertenecientes a otras empresas
por locomotoras del ferrocarril propietario de las vias se convirtiera enuna parte:

intrinseca de las operaciones de muchas empresas ferroviarias de uso piblico,”

nunca lleg6 a establecerse la costumbre de permitir el paso de trenes completos
. de propiedad de otras entidades. Ello se debe a dos tipos de factores:

i) de indole operacional, tales’como:
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a." la creciente densidad del trifico fefroviario, que complicaba mucho
la identificacién de horarios o itinerarios para el trinsito de trenes
~ indépendientes;

b. Ia complejidad cada vez mayor del padrén de vias, cambios, patios,
" cruces, etc., lo'que también dificultaba la tarea de encontrar una via

para trenes que no pertenecieran al propio ferrocarril;
c. ’la posibilidad de que trenes de distintas empresas operadoras pudie-
ran ser arrastrados por locometoras o animales de traccién, muy
- distintos a los de propiedad del ferrocarril, o bien de otras potencias
de arrastre o velocidades méximas, las que, por consiguiente, pudie-

ron entorpecer la correcta programacnén de los trenes; ,

.

ii) de caricter comercial, pamcularmemc la reticencia a permitir la
" circulacién de trenes que, de alguna marnera, conipitieran con los de la
empresa propietaria del ferrocarril.

En realidad, un ferrocarril en que los distintos usuarios arrastraran sus carros
con sus propias locomotoras se pareceria un poco a una via exclusiva para buses
urbanos, en que cada empresa escogiese el modelo de vehiculo que més le gus-
tara, manejindolo en competencia con los demés. Aunque la entidad administra-
dora de la via tratara de minimizar el uso de vehiculos de otras empresas, inevi-
tablemente ocurriria una descoordinaci6n que reduciria la productividad de la via |
por debajo de la que tendria si dicha entidad operase directamente todos los-
trenes o buses, segin fuera el caso. - N

Histéricamente, todos los trénes llegaron a ser operados directamente por la
~ empresa a que pertenecia el ferrocarril, salvo en los casos en que: i) se firmasen -
convenios mediarite los cuales los trenes del ferrocarril A adquirieran el derecho
de transitar por la via del ferrocarril B, o ii) el gobierno exigiera que los trenes
de un ferrocarril dado pudieran hacer uso de algunas vias de otro, especificando
al mismo tiempo el valor de los derechos correspondientes. En paises tales como
- los Estados Unidos o Gran Bretafia, donde existia 'una multiplicidad de’
ferrocarriles privados, la firma de convenios se hizo muy frecuente. También, en
los Estados Unidos, la Interstate Commercc Commlsslon (ICC) fij6 reglas
respecto al uso de las vias de una empresa por los trenes. de otra. El trénsito de
- trenes bajo el régimen de convenios comenz6 a hacerse menos habitual como
consecuencia de que las distintas empresas independientes se fusionaron, dando *
origen a empresas més grandes. En Inglaterra; esta fusién fue promovida por ley
en 1923,y ocurrié por un proceso econémico natural en los Estados Unidos
durante un prolongado periodo. El proceso sigue desenvolviéndose en este Gltimo
pais, aunque se observa simultineamente una tendencia contraria, por la cual las |
grandes empresas de ferrocarriles transfieren ramales con poco tréifico a entldades
locales; a veces constltuldas por los propios usuarios. -



‘ Al concentrar la administracién y la operacién de los “trenes; en una sola
‘empresa, se’ desenfatlza la importancia de saber exactamente cuinto cuesta la
circulacién de un tren en términos de uso de la mfraestructura (contando también

como “infraestructura” la “superestructura”, como la senahzaclén o las catena-
rias). En realidad, los sistemas de costos empleados por algunos ferrocarriles -

latinoamericanos tienen propésntos esencialmente contables més que comerciales,

y-son completamente incapaces de indicar cudnto cuesta —en términos de uso de

la infraestructura— la operacién de untren de c‘arac'teristicas\'x_ entre un punte_y
otro, especialmente en términos de los costos marginales. En ajgunos casos, si
un tren del ferrocarril A se desplaza sobre las vias de otro ferrocarril B, en lugar

_ de que el A pague un dérecho de via al B, las dos empresas compartcn el exce-

dente, estnmado segin alguna regla sencilla.

7 N e

Aun cuando la empresa ferroviariaA haga funciomir‘muy pocos trenes sobre-

las vias de la empresa B, esto no hice menos relevante saber cuinto cuesta la
operacién de un tren en términos de la infraestructura ocupada. Si no‘se conocen
esos costos, no'se sabrd tampoco cudntos trenes conviene operar, ni las

caracteristicas técnicas 6ptimas de los-mismos. Se perd|6 el incentivo de poder.
contar con esa informacién cuando las empresas ferroviarias pnvadas fueron -

transferidas al Estado. Este fue un.fen6meno de cardcter general que acontecié
en América Latina, asi como en el resto del mundo, en diferentes épocas, espe-
cialmente entre 1945 y 1970. Los ferrocarriles estatales no se sintieron obliga-
dos a maximizar sus utilidades, lo que representaba ¢l objetivo ‘principal de las
empresas privadas que los antecedieron. 'Una vez que las empresas fueron traspa-

sadas al sector ptblico, ya no fue siempre-tan importante saber si un tren estaba -

generando ingresos marginales superiores a los costos correspondientes.

Esta-estrechez de miras pudo perdurar mientras el entorno institucional de
los ferrocarriles no daba sefiales de cambios importantes. Sin embargo, una vez
que fos gobiernos latinoamericanos comcnzarox( a adoptar politicas econémicas
de tendencia neoliberal; a partir de fines de los afios ochenta, la situacién no

pudo resistir el cambio. La formaci6n de empresas responsables exclusivamente
“de 1a infraestructura fenovnana separadas de las epca;gadas de 1a actividad de
operar los trenes, esté ‘exigiendo en la-actualidad la fijacién de peajes para la

«circulacién de los trenes. En algunos ferrocarriles, particularmente en los m4s.

relacionados con las metas financieras de los gqblemos preocupados;del equili-
brio presupuestario, la fijacién de esos cobros o peajes antecedi6'a la reestructu-
racién propiamente tal. Por ejemplo, en el caso de la Empresa de los ‘Ferroca-
rriles del Estado de Chile, la constitucién de. los centros de costos-antecedi6 la
aprobacn(m por el Congreso de una modificacién legal, que faculta la separacién
de las gerencias de carga y de pasajeros como empresas independientes. Lo
mismo ha ocurrido’en Guatemala en los Gltimos afios.
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2. El reconocimiento por parte de los
goblernos de los beneficlos
~ externos de los ferrocarriles

Los ferrocarriles privados suelen no considerar la posibilidad de que la transfe- .
rencia de algin trifico de carga o de pasajeros desde o hacia el modo ferroviario -
. pueda traer al pais beneficios que no figuren en el balance anual de los mismos.
* En casos en que llegaron a hacerlo en el pasado, los motivos principales fueron
crear un mercado que podria ser rentable mis adelante, mejorar las relaciones
piblicas o, simplemente, porque no tenian conciencia suficiente de los costos de
su accion,

Sin embargo, ha habido excepciones a esta norma, particularmente en easos
‘en que la propia empresa ferroviaria era también propietaria de terrenos accesi-
bles a través del ferrocarril. Aunque escasean datos sobre el particular, es proba- )
~ ble que algunos de los primeros ferrocarriles en la Argentina estuvieran dispues-
" tos a transportar carga o pasajeros a precios menores que los costos promedios,
para valorizar las fajas de terrenos que €l gobierno les habia concedido a cada
_costado de la linea. En algunos contratos, el gobierno se reservé el derecho de.
controlar las tarifas, pero no estableci6é ninguna disposicion respecto al valor
de los arriendos ni a los precios de venta de los terrenos [Scalabrini, s/f]. En
Londres, las empresas ferroviarias aprovecharon la accesibilidad facilitada por
sus servicios ferroviarios (especialmente en las lineas de superficie de -los
ferrocarriles subterrdneos) como una manera de fomentar la urbanizaci6n de las
tierras que habian comprado alrededor de las estaciones, fuera de la periferia de
la ciudad.
. | ; } N ‘
El reconocimiento por parte de los gobiernos de algunos paises de que el
beneficio socioeconémico de los ferrocarriles podria superar su rentabilidad
comercial tiene origenes muy tempranos. Por ejemplo, motivé a los gobiernos de
paises tales como Bélgica o Chile a construir ferrocarriles por cuenta propia, a
partir de mediados del siglo XIX. La estatizacién de las empresas ferroviarias
privadas refleja el reconocimiento, por parte de los gobiemos, de que la explota-
cién de un ferrocarril puede traer beneficios sociales, aun cuando arroje pérdidas
‘contables. En ese sentido, cabe observar que tales estatizaciones comenzaron
muchos afios antes de que la competencia caminera se presentara como una ame-
naza seria. Una de las primeras tuvo lugar en 1888, cuando el gobiemo chileno
empez6 a adquirir ferrocarriles construidos especificamente para transportar
minerales. Una vez que las faenas fueron abandonadas, las operaciones ferro-
viarias dejaron de ser comercialmente rentables, y el gobierno intervino para ga-
rantizar la accesibilidad a los pueblos y a las minas que los propios ferrocarriles
habian contribuido a crear. ‘
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Antes del inicio del proceso de es;tatizacién,\algunos gobiernos reconocieron,
en forma relativa y utilizando medios &c difusién inadecuados, la probabilidad
de que resu]tara provechoso para el pais en general un mayor uso del transporte -
ferroviario, en comparacién con el que existiria si no hubiera habido intervencién
gubernamental en-la materia. De esta manera, es poslble explicar los primeros
pasos hacia la reglamentacién del transporte automotor interurbarno de pasajeros
en la Argentma .que tuvieron lugar a fines la década de 1930. Sin embargo, en
€se momento los caminos interurbanos no representaban una gran amenaza para
1a mayoria de los ferrocarriles latinoamericanos, ya que s6lo absorbian entre 1%
Yy 2% del mercado del transpone terrestre no urbano de carga [Huidobro, 1939],

En parte, la razén de la 1mp051c16n de las’ pnmeras restnccnones al transpone
automotor parece estar relacionada con algin tipo de presién politica de las
entonces influyentes empresas ferroviarias. POswﬁomente,~inﬂuen¢gas igualmente
fuertes- fueron ejercidas por los sindicatos ferroviarios que tenfan gran poder
politica. En otras palabras, no todas las decisiones de los gobiernos relacionadas
con la reglamentacién del transporte carretero se fundamentaron considerando.
netamente el bienestar del pais.en general, sino también el de los intereses de
ciertos grupos dominantes. Es ms, en algunos casos se tomaron en cuenta metas
politicas de caricter general, tales como las relaciones diplomaticas o comercxales h
con los paises sede de las empresas ferrov:anas N :

Por lo ‘general, ]a reglamentac:on de los modos competitivos tuvo como
objetivo mantener la rentabilidad de ]as empresas ferrovmnas Y, a su vez, permi-
tir que siguieran funcionando al gunos servicios ﬁnanclados mediante subvencién
cruzada, aunque su rentabilidad fuera margmal 0 aun negativa. Se trataba esen-
cialmente de una manera de fortalecer el statu quo, mclmda la permanencm de
los ferrocarriles en €l sector privado. ; : .

s

N

)

. Por otro lado, una parte-importante de la reglamentacién ap]fcada directa-
mente a los ferrdcarriles a partir de los afios treinta —por ejemplé, el control .
rigido sobre los fletes o tarifas— no comprendi6 la apllcaclon simultinea de medi-
das complementarias deStmadas a mantener Ja rentabilidad de la empresa 1a que
ya se encontraba deprimida por la competencia cada vez mayor del transporte -
automotor. La situacion financiera de las empresas se vio cada vez mis menos- .
cabada, lo que precipitd la decision, por parte de las empresas privadas, de aban-
donar la actividad; como ocurrié en el caso de la Peruvian Corporation, cuyas
propiedades ferroviarias en el Perd se estatizaron a principios de los afios setenta,
a raiz de que el control de precios no le permitié recuperar la inVerﬁién que
“acababa de efectuar en la traccion a Diesel. Otro ejemplo fue el del Ferrocarril
de Antofagasta a Bollvxa, cuyas rutasyen territorio boliviano se estatizaron diez
afios antes, debido al control de precios en una época de inflacion en Jos costos
de los insumos. ‘
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~ Solamente en los afios sesenta se empez6 a analizar en los paises desarro-
Hados, de manera detallada y cuantitativa, los beneficios socioeconémicos de
lineas o servicios ferroviarios determinados, permitiendo de esa manera\' que los
“ gobiernos tomaran decisiones bien informadas al respecto [Reino Unido, 1969}
Aun asi, en relativamente pocos casos los anilisis efectuados fueron suficiente- -
mente profundos. Adem4s, hubo muchas situaciones de incongruencia en las poli-
ticas aplicadas. Per ejemplo, en el Reino Unido se hicieron los primeros estudios
pormenorizados sobre los beneficios socioeconémicos de los ramales ferréviarios
en peligro de cierre por déficit financieros, y se aplicaron las estimaciones de
subsidio indicadas para diferentes tipos de ramales. No obstante; se exigi6, hasta
" mediados de 1992, que los proyectos de inveysién en ferrocarriles mterurbano/s

“fueran rentables en términos financieros. 'se tuvo en cuenta los beneficios .- -

socioeconémicos, los que, por otra parte, si se tomaron en cons:deracnén al eva-
luar un proyecto carretero. , o

- B. MOTIVOS DE LA IN' TERVENCION GUBERNAMENTAL
~ EN LOS FERROCARRILES

1. La ]ustIfICaCién de la Intervencion gubernamental

Las razones bdsicas de la intervencién gubernamental en los ferrocarriles son,
principalmente, las que se identifican a continuacién:

i) '~ motivos estratégicos, relacionados con la seguridad en épocas de emer-
“'gencia nacional, ya sea natural o creada por el hombre;

ii) deseos de garantizar servicios a sectores soc1a] o econémicamente nece-
~ sitados; . X

iii) intentos de maximizar la eﬁmencm del sector del transporte. |

Por estas razones, se consideraba que los bcneﬁcnos socioeconémicos de los
ferrocarriles podnan superar la rentabilidad comercial. En distintas circunstancias,
podrian motivar a un gobietno a incentivar el mayor uso de un ferrocarril exis-
tente, evitar el cierre de una linea que no produjera utilidades ventajosas, o insta-
lar una nueva infraestructura ferroviaria. Se analizard, individualmente, cada una-
de las tres razones; sin-embargo, la atencién se centrard en la tercera.

2. El ferrocarril como bien estratégico
e - ‘ o v
En momentos de emergencia por un desastre natural, €] ferrocarril ha contribuidp
con mucha frecuencia en las tareas de auxilio humanitario, de rehabilitacién o
reconstruccién. Durante la década de 1980, los anticuados ferrocarriles del Sudén
llevaron enormes cantidades de trigo importado para aliviar e] hambre en los .
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Y

ordenando la permanencm de la via férrea.

N

paises vecinos. En 1992, a través de una via férrea que se cncontraba casi aban-
donada, se evacuaron muchos damnificados desde la zona afectada-por la erup-
ci6n del volcdn Cerro Negro de Nicaragua. En 1986, cuando las lluvias torrencia-

_Tes en el norte semidrido de Chile arrastraron los puentes _carreteros, cortando la

conexi6n vial entre Santiago y el norte del pais, un ferrocarril, cuya suspensién.

~el Presidente de la Repubhca ya habia decretado, mantuvo las comunicaciones

fisicas, lo que conmbuyé a convencer al gobierno de que cambiara de cnteno
AL

Los ferrocarriles también han hecho aportcs a la defensa nacional de muchos
paises en tiempos de guerra. En varias naciones sudamericanas, -existieron y afin
suelen seguir existiendo Iineas férreas, pntrc cuyds razones de ser més importan-
tes figura la seguridad nacional. No son desconocidos los casos en que el ejército

. o el Ministerio de Defensa solicita la rehabilitacién de un ramal hasta entonces

abandonado. La desmiilitarizacién politica en América Latina aménaza con supri-
mir uno.de los/motivos més importantes de la \existencia’de algimosiramales.

--No cabe duda?le que, en emergencias narurdles un ferrocarril-puede ser Gtil,
pcro s6lo lo serd si llega a la zona afectada. El ferrocarril no puede contribuir a
resolver los problemas, por ejemplo, de las inundaciones en lugares que no cuen-
tan con ferrocarril. En emergencias creadas por el hombre, el aporte del ferro-

carril se ve limitado por su vulnerabilidad a las acciones terroristas. Si se hace -

volar un puente de una carretera, los camiones pueden seguir atravesando el rio”
pormedio de un transbordador, lo que muy pocas veces es factible en el caso del
modo ferroviario. Si una bomba cayera sobre una carretera, los camiones ten-
drian que desviarse a un costado u otro, antes de retomar su ruta, pero cl 1mpacto,
sena mucho mds parahzador sobre los, trenes. .
y

En dlstmtos casos, incluso alguno en Aménca Latina, los ferrocamles han

pcnmtldo mantener los servicios bdsicos de transporte de pasajeros o de carga

en momcntos de una huelga de aqtobuses o camiones. Sin cmbargo la ayuda que

. pueden proporuonar es limitada por la capacidad del equipo disponible y el al-

cance de la red. No se puede justificar tener equipo rodante de reserva, ni menos
atin infraestructura ferroviaria, por la eventualidad de que pudiere prestar servi-

_ ciosen caso de huelga. De todos modos, la firme organizacién de los sindicatos

ferrovnano§ hace mucho mas probable una huelga fcrrov:ana que una de opera-
rios de-los modos. competmvos .

3. El ferrocarril como servicio social -

;

En algunas partes de América Latina, atin exnsten comunidades a las que es muy

~dificil tener acceso por la red vial, pero que si cuéntan con una estacién’ ferm-

viaria. Suelen ser poblados creados por la propia Hegada del ferrocarril, ‘que
luego quedaron alejados del camino construido con posterioridad. En ciertas
N ~
. e
(
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situaciones, los planificadores tomaron en serio las sugerencias promovidas
durante los afios treinta de no construir caminos pavimentados donde hubiera vias
férreas, con el propésito de no crear una situacién de excesiva competencia. A
" veces, las presiones politicas exigen la mantencién de los servicios ferroviarios
para atender a dichas comunidades.  /

Dado que no cuentan con una buena accesibilidad caminera, esos pobladds
nunea son grandes -y, por lo tanto, la manera mis adecuada de atenderlos por
ferrocarril es mediante un servicio de autobls montado sobre rieles feiroviarios,
que se puede llamar “buscarril”. Otra opcién podria consistir en detener un tren
de pasajeros de més largo recorrido (si lo hubiese), que solamente por coinci-
dencia pasara en un horario conveniente. Una tercera opci6n seria operar un tren
nuxto lo que seria mucho més costoso mds lento y menos puntual que un bus-
carril; debido a las fluctuaciones en las demoras para colocar-o dejar vagones de
carga. Aunque sea la alternativa mds barata para el referido caso, ese tipo de
vehiculo, por ser esencialmente un autobis transformado con una carroceria més
pesada y rodado ferroviario, es més caro de operar que un autobds cortiente.

Los buscarriles encontraron mucha aceptacién en algunds, paises, incluida la
Repiblica Federal de Alemania y Chile, durante los afos 1950 y 1960. Siguen
siendo empleados en “algunos ferrocarriles latinoamericanos, por ejemplo en
Ecuador y Nicaragua, pero nunca han logrado establecerse en forma definitiva,
debido principalmente a que, si existe la alternativa de un servicio de autobis por
carretera, este Gltimo es m4s conveniente y barato de operar. Los costos variables
a largo plazo para hacer funcionar un buscarril son de aproximadamente 0.04
délares por asiento-kilémetro, que es al menos dos veces mis que los correspon-
dientes a un autobis hdrmal. Por consiguiente, siempre que exista acceso por un
camino, serd mds conveniente ofrecer-el servicio de autobis. Si no hay camino,
el pueblo estard condenado a morir. Hasta que esto suceda, en unos pocos casos,
podria ser necesario atenderlo por buscarriles.

En algunas grandes ciudades latinoamericanas, s¢ subvencionan los servicios
de trenes suburbanos, no tanto para evitar la congestion vial que ocurriria sj
todos sus pasajeros viajaran en autobis, sino para reducir los gastos de trans-
porte de los ciudadanos de bajos-ingresos. Un ejemplo de ese fenémeno es el
servicio entre la estacién Dom Pedro 11, en Rio de Janeiro, y suburbios tales

~como Deodoro o Nova Iguagu. En o alrededor de otras ciudades, incluso en Sao
Paulo, Recife y Asuncién, existen servicios similares.

En la mayoria de los casos, en los servicios se emplean automotores eléctri-
cos, aunque una parte importante de los trenes de Buenos Aires estin compuestos
por una locomotora Diesel eléctrica con convoyes de coches. En Paraguay, el
servicio sigue siendo proporcnonado por dos o tres coches arrastrados por una
‘locomotora a vapor o leiia; se trata del {iltimo tren suburbano a vapor del mundo
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- occidental. En un estudio del Banco Mundial, se ha estimado que el costo de

explotaci6én por pasajero-k(ilémetro de un servicio suburbano electrificado se sita

entre 0.06 y 0.12 d6lares [Armstrong-Wright, 19;6]. En las ciudades latinoameri-

canas, el costo mis corriente serfa del orden de'0.06 a 0.08 d6lares, tomando en

cuenta la gran cantidad de pasajeros por metro cuadrado que suelen transportarse

‘en los horarios de punta, La alternativa del transporte por autobés tendria un

costo del orden de 0.04 délares. El tren tiene una ventaja en términos de veloci-
dad, en recorridos medianos y - largos y no tiene el problema de la congestlén

vnal PEro en pocos Casos. se justlﬁca ‘en termmo; de costos.

~

. Por otra parte, aun‘que funcwnaran vias cxélumvas, los autobuses no podrian
llevar més de 30 000 personas en un mismo sentido por hora; en cambio los -
_ trenes pueden llevar 60% més. Sin embargo, no es habitual que ha'yaw'yne'cesidad :
de llevar més de 30 000 pasajeros en un sentido determinado por hora, a través
de un corredor. La subvencién de servicios suburbanos ferroviarios. durante perfo-
.- dos largos hace que el ?esarrollo urbano se adapte a su eXistencia. Numerosas
~ personas viven en los alrededores para aprovecharlos y hasta disefian el padrén/"
de su vida laboral sobre la base del ferrocarril. A raiz de este fenémeno, los
servicios ferroviarios pueden hacerse casi mdlspensables, como ha llegado a ser
el caso en algunas Zonas de Rio de Janeiro y Sdo Paulo: ./~

C. EL FERROCARRIL Y LA EFICIENCIA -
 DEL SISTEMA DE TRANSPORTE: | '
LOS PROBLEMAS A RESOLVER ’ ~

1. Prlnclplos econémlcos béslco\s .
El principio basnco de fijacion de precios. cﬁcwntes en/cnalqmer sector de la
economia, indica que éstos deben reflejar los costos marginales correspondlentes
esto significa que el precio establecido para un bien o servicio deberia reflejar
el valor-de los recursos utilizados para producirlo. Se. podria miaximizar la efi-
ciencia del séctor del transporte, si los usuarios tuvieran la posibilidad de escoger -
entre las alternatiyas de’ transporte que tuvieran disponibles basindose en el valor
real de los recursos mvemdos el cada una de ellas. En el caso mis sencillo de
nmagmar si todas las alternativas fuesen iguales en términos de calidad, cada
usuarjo seleccionaria la que fuera mds barata para €l. Debldo ala equnvalencna
entre el precio cobrado y el valor de los recursos, esta seria tambnen la mas eco-
némica para la comumdad i '
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2. Consecuenclas derlvadas de aplicar ios prlnclplos |
basicos ai sector dei transporte -

La teorfa econémica distingue entre dos tipos de costos marginales: los de corto

" plazo-y los de largo plazo. En este sentido, los plazos se refieren no a la dimen-
:sién temporal. sino al capital empleado por la entidad productora. En el corto

plazo' la' capacidad instalada es fija; en el largo plazo, puede variar en forma

- ascendente o descendente. Cobrar de acuerdo con los costos marginales de largo
‘plazo es recomendable més por conveniencia que por razones de la eficiencia

econ6émica. Puede ser interesante, por ejemplo, emplear el principio de fijar

“precios iguales a los costos marginales a largo plazo, si‘los de corto plazo son

inestables o dificiles de predecir, Io que podria confundir al consumidor y reducir

la probabilidad de que la decisién que tomara fuese correcta. Si hublese flexibi-

lidad absoluta respecto a la capacidad de la'planta productora y si no existiesen

economfas ni deseconomias de escala, los precios fijados de acuerdo con los

costos ‘marginales de corto plazo debenan comcndlr con los de largo plazo/
[Millward, 1971].

La aplicacién de este principio en el 4rea-del transporte se comphca mucho
por distintos motivos: -

i) una parte significativa de los costos totales son fijos, es decir, no depen-
den del volumen de los servicios producndos y, por ende, no demuestran
, variacién de acuerdo con dicho volumen; .
ii) pueden existir-economias de escala en la producci()n de los servicios,
por ejemplo, la duplicacién de una via férrea puede mds que doblar Ja
~ capacidad de transporte; ‘ -
iii) al producir un servicio, se puede producir otro de costo marginal cero o
muy bajo. Por ejemplo, al operar un autobis desde su base en la ciudad
~ A a otra ciudad B, se puede lograr Cﬁle el viaje de régreso se haga con
un costo adicional muy bajo, porque el autobis tiene que volver a A, de
todos modos, para cumplir con su servicio habitual al dia siguiente.

No corresponde, en el presente trabajo, entrar en un andlisis detallado de los

principios bésicos de la naturaleza de los costos y precios dg los servicios de

transporte. Sin embargo cabe destacar algunos puntos pertinentes [Mlllward

1971 Winch, 1971, y Thompson, 1974]. Si una empresa de transporte cobrase

precios iguales-a los costos marginales de corto plazo, no generaria ingresos.sufi-
cientes para cubrir sus costos totales. Para sobrevivir, necesitaria una myeocnén
de recursos de alguna otra fuente. Esto es especialmente valldo en el caso ferro-

" viario, en el que:
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i} los costos ﬁ]GS son muy importantes;
ii) las discontinuidades son mds notorias respecto ala capacndad f‘ isica de
la infraestructura que en el caso carretero; ¢ -

\iii) la larga vida ttil de la infraestructura y de algunos equipos, conjunta-

mente con la baja que con frecuencia se ha experimentado en la deman-
~ da de servicios ferroviarios por el surgimiento de Ia compctencxa del

modo carretero, ‘ha dejado a muchasdmeas férreas con un superévxt de

capacxdad ‘

Si un ferrocarril cobra segin el princ;ipio del costo marginal a largo‘ p]azo

las economias de escala existentes en el sector ferrov:ano mdlcan que se_incu- |

mrird en un déficit contable. N

4

Una manera sencilla de conceptualfzar el problema es considerar un ferro-

carril, cualquxera sea, construido en la época en que las locomotoras eran menos
potentes que las de hoy, y en que los sistemas de sefializacién eran més primi-

tivos, y.los carros tenfan menos capacidad, etc. En otras palabras, si 1a via podia ‘

transportar x unidades’ de trifico por semana o por mes en la época de sus ini-
cios, ahora podria llevar ovx en que & > 1. Por lo tanto, su capacidad actual serfa

mucho mayor de la que tenfa originalmente. También seria posible que la deman-_
da de servicios ferroviarios se hubiese reducido, a partir de la época-de su inau--

- guracién.o auge como consecuencia del desarrollo del transporte carretero.

Es frecuente encontrar lineas férreas cuyo trifico es muy inferior a la Capéci- \

dad de transporte de_sus vias. En tales circunstancias, la empresa. ferrovnana
- puede aumentar sus ingresos netos al aprovechar esa capacidad ociosa, ofrecien=

“do a nuevos clientes tarifas o fletes rélativamente. bajos con et propésito de que . RRE

“sirvan para cubrir los costos anrectos de explotar los trenes y los costos de los
terminales, pero sin aportar demasiado a los costos fijos, ya sean de infraestruc-
tura o de otros factores de produccién. Si por ley, por norma o por presién de los

. demds usuarios, no se puede discriminar entre los usuarios respecto a los precios

cobrados, la empresa mcumra, mevntablemcnte en déﬁcntr contables.

5 Ob"gaclones gubernamentales a las empresas
ferroviarias no relacionadas con la

producclon de serwclos de transporte

/.

La sntuacnon ﬁnancnera de las empresas femvnanas S€ agrava aurrmas por algu-

‘nas exigencias que éstas reciben de parte de los gobxemos o comunidades que no
tienen relacién directa con el negocio del transporte. Un ejemplo de lo expuesto,

~lejos del 4mbito de América Latina, lo constituye el-nuevo ferrocarril que se
construird entre la boca mglesa del tinel bajo el Canal de la Mancha y la ciudad
"de Londres ‘donde hasta 30% de su costo se destinard_a obras de proteccibn
7 axﬁbxental Dichos gastos contnbunran 3 aumentar ain mis el peso de los costos

v
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_ fijos de la via, y aumentard la probabilidad de que la actividad ferroviaria incurra
“en déficit, especialmente si luego se cobran precios que igualen sélo los costos
margma]es correspondlentes. .

En América Latina, los costos ferroviarios relacionados con la proteccién del _
medio ambiente tienen poca relevancia. Sin embargo, varias empresas ferrovia-
rias estén obligadas a destinar recursos a materias no relacionadas con la produc-
cién de servicios de transporte, cuyo costo no es Justo que se carguen a los

< pasajes o fletes, por razones de eficiencia econémica y equidad. Por ejemplo, en
varios paises, algunas antiguas estaciones han sido declaradas monumentos nacio-
nales. Esto obliga a la empresa ferroviaria a mantener en buen estado los edifi-
cios que, tomando en cuenta solamente los aspectos comerciales, convendria més
demoler y reemplazarlos por construcciones mds modestas y ficiles de mantener

-0, en el caso de que estén ubicados en el centro de las ciudades, reemplazarlos

por edificios altos para oficinas, reservando solamente los primeros pisos para el
terminal ferroviario.

N

4. Algunas consecuencias del déficit ferrovlario

.
En el caso de que la actividad ferroviaria formara parte del sector privado y una
empresa deficitaria no llegara a rehabilitarse, ésta podria quebrar, lo que provo-
caria el posible abandono del servicio. El trifico se desviaria a otro modo, cuyo'
costo a largo plazo en ténmnos de los recursos gastados podria ser superior al
de la extinta opci6n ferroviaria. Otra alternativa serfa que el tréfico se suprimiese,”
dando lugar esta vez a una baja en la produccidn de bienes o una reduccién en
la movilidad de la poblacién. Un estudio realizado en Australia advirti6 que si
se obligara a los ferrocarriles de ese pais a eliminar sus déficit financieros, se
podria influir adversamente en la macroeconomia y el balance comercial de la
nacién [Michael y Rimmer, 1991]. Aunque con algunas imperfecciones metodo-
légicas,.el anilisis del caso australiano por lo menos plantea el hecho de que el
abandono de servicios ferroviarios repercutiria mas alld del sector del transporte.

Si una empresa ferroviaria deficitaria forma parte del sector piblico, seria
pos:ble cubrir el déficit mediante transferencias de otros sectores de la economia,
significando esto el cobro o alza de impuestos, lo que tendria consecuencias ad-
versas para el funcionamiento eficiente de la economia. Otra fuente de financia-
miento seria la no inversién en proyectos de beneficio social, cuyos fondos se -
destmanan a so]vcntar el déficit ferroviario. L

Para minimizar el déficit de la empresa ferroviaria, podria ser admisible, en
algunos tréficos, cobrar més del costo marginal a corto plazo, siempre que el
tréfico no se desviase a otro modo o se suprimiera. El sistema de fijacién de
precios segiin ese principio se denomina tarificacién de Ramsey (Ramsey pricing)
[McFarland, 1986]. Este tipo de tarificacién es un método para determinar los
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pxecms enuna empresa multiproductora su;eta a una reglamentacion, y. su aplica-
cién ha sido recomendada por los organismos.reglamentarios en las 4reas ferro-
viaria y otras donde la tarificacién basada en los costos margmales obllgana a,
incurrir en déficit comercmles
~
De acuerdo con el principio de Ramsey, el exceso de precio del transporte :
(de un producto cualquierd) sobre el costo marginal correspondiente, como’ una

parte’ del precio sefialado, debe relacionarse inversamente con la elasticidad de o~
Cla demanda del transporte respecto-al precio cobrado. Al aplicarlo al ferrocarril,

éste recargana los fletes de transporte de los productos cuya demanda no fuera .
eldstica. Por ejemplo, los Ferrocarriles de Queensland, en Australia, cobran ‘al
transporte del carbén y otros minerales, excedentes ‘que no se cobran a otros.
trificos y que son utilizados para financiar los costos fijos de la emprcsa [Inter-
national Ratlway Journal, 1992]. En Inglaterra, se aplican rccargos muy conside-
 rables a los pasajes normalmente comprados por o para los hombres de negocios, '
con el ﬁn de contribuir a los costos fijos de la operac:én de los trenes InterClIy .
La aplicacién de la norma de Ramsey supone que la empresa reglam‘entada
—en este caso una empresa ferroviaria~ vende sus;pi-od‘uctos a los consumidores
finales o a industrias participantes en mercados perfectamente competitivos. En
tales “circunstancias, la fijacién de precios de; acuerdo con la regla reduce al .
minimo el dano econémico derivado de no fijar precios iguales a los costos
margmales sencillamente por cuanto permite establecer €1 nivel de los recargos
por encima de los costos marginales en aquellos tréficos donde el cobro de tales
recargos no significa la pérdida del trifico. Sin embargo, en el caso ferrov:ano, .
la aplicacién de ese supuesto es a veces dudosa, segin lo explica conceptual-
mente McFarland [1986].. En Gran Bretaiia, donde e] ferrocarril nacional basa su
sistema de fletes en el principio de Ramsey, las empresas productoras de minera-
les de bajo valor. volumétrico prefieren comprar sus propios carros y locomotoras
y explotar sus propios trenes, pagando derecho de via‘a la empresa. ferroviaria
nacional. El mismo fenémeno se observa en Chile, en el caso de la industria
maderera. Por otra parte, es posible que esto dé como resultado la pérdida de
las economias de escala que pudieran derivarse de la asignaci6n de locomotoras
0 carros entre varios usuarios con padrones diferentes de sus puntos altos de
demanda de transporte ferrov:ano . - N e

- 5, Soluciones pragméticas

Algunos._textos Sugieren casi abandonar el principio de fijar los precios de los
servicios de transporte en va]ores iguales a los costos marginales, prefiriendo la
alternativa mds pragmatica de evaluar las consecuencias de diferentes politicas
de precios. Finalmente, se escoge aquella que produzca la distribucion de tréfico -
mis eﬁcnente, que puede ser la que reduzca al minimo los costos de transponar
" _un volumen fijo de personas y bienes [Nash 1982]
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I .~ 6. Decisiones sobre las inversiones

El cobro de fletes y tarifas iguales a los costos marginales a corto plazo es una
materia que tiene una relacién indirecta con las decisiones sobre inversién en la
capacidad de la empresa. La conveniencia de ampliar o disminuir la capacidad

se deberia determinar mediante un an4lisis de la relacién beneficio/costo, cada
vez que se.necesite tomar una decisién al respecto. Por ejemplo, si una via
simple se usa intensivamente, se podiia evaluar la conveniencia de duplicarla, en
términos no solamente de los costos ferroviarios totales sino de los costos del
transporte en su-conjunto. ‘

.- El costo marginal del-transporte a corto plazo por una via\de uso intensivo
-tiende a ser relativamente alto, debido a la necesidades de pagar horas extras a -
“las tripulaciones, mantener las locomotoras en servicio durante periodos en que
deberian estar detenidas para revisiones, y absorber los costos de las demoras

" como consecuencia de tener que guardar los trenes en patios hasta que la via se
encuentre dlspomble. Si los costos marginales son altos, los fletes y las tarifas
también lo serén. Si los célculos de beneficios y costos indican la conveniencia y
de dupllcar la via, los dostos marginales bajardn, aunque se haya incurrido en in- "
versiones adicionales ¥, sise pretende maximizar la eficiencia, también deberfian =
bajar fos fletes y las tarifas, lo que podria ocasionar un desplazamiento de trifico

_de la carretera al feriéocam] Por esa razén, seré necesario mvolucra; al subsector ,
carretero €n el andlisis-sobre la relacién beneficio/costo. Més adelante, se hace
referencia al uso de este tipo de anilisis en casos en que la operacién dt los
trenes esté en manos de una empresa privada.

\\ . s

7. Los pr9blemas’ derivados de aplicar precios
eficientes al transporte carretero

Suele decirse ‘que los cdminos o carreteras tienen la caracteristica de ser bienes
piiblicos, por su capacidad de acomodar a un usuario adicional a un costo cero
~ [Gerchbunoff, 1992]. Si asf fuera, de acuerdo con el principio de fijar los precios -
1 en valores iguales-a los costos marginales, tomando en cuenta la eficiencia eco- )
némica-y a fin de obviar cualquier reaccién entre los subsectores carretero 'y
ferrowario, no se deberia cobrar por su uso. Por razones de equidad, se podrian
. aplicar cobros, por ejemplo, a los automovilistas, debido a que existe una rela- = °
" ci6n directa entre el kilometraje recorrido por carretera y el ingreso personal.

'En 1a realidad no es asi, salvo en el caso de los vehiculos livianos que tran-

sitan sobre una via pavimentada con bajos volimenes de trinsito. La circulacién
de un vehiculo adicional trae consigo un costo, que puede ser exclusivamente

- el del desgaste de la via causado por el vehiculo. Sin embargo, una vez que el

volumen de trinsito supera un cierto nivel, la congestién cread/‘a generaré otros
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costos sociales. En algunos casos, pueden ser también significativos los costos
marginales derivados de acc\identeso de contaminacién atmosférica:o acistica.

Todos esos costos son marginales a corto plazo Para maximizar la eﬁc1en-r ‘
cia del subsector del- transporte carretero, todos sus costos deberian reﬂejalrsc,

- cobrando por el uso de las vias precios <jue podrian denominarsé peajes, derechos
o 1mpuestos En realidad, se suele cobrar tarifas de esta naturaleza, pero segin’

una escala demasiado baja, medlante la cual los. VCthU]OS pesados no alcanzan

. a cubrir sus costos mangmales Esto se debe a una de dos razones fundam(:ntales

,/

i) laextrema dlﬁcultadde encontrar im mecanismo adecuado dc cobranza

i) objecmnes por parte de los usuarios que votan y, en el caso de los -
camloneros que amenazan con paralizar sus act1v1dades,\en ciertas oca-
S(ones. ;

El cuadro XV.1 se reﬁere ala vanac16n de los costos vanables del mante-
mmlento vial causados por el trénsito de un camlén pequeﬁo de tres toneladas,
sobre caminos de diferente calidad, y revela en parte por qué es tan dificil encon-
trar un mecanismo de cobro. Los costos marginales por el uso de las vias mues-

ci6n demasiado marcada. Por-lo tanto, es imposible aplicar un impuesto a un
insumo, o a un conjunto de insumos, y esperar que reflgje los costos del daiio
que produce el vehiculo en‘el camino que utiliza.

N

El cua¢ro XV2 reﬂeja el caso opuesto al prcsentado en el cuadro XVi,

- pues alude a la variacién de_los costos. del mantemmlento vial, fijando como ‘
~ constante el tipo. de camino y ‘considerando diferentes tipos de vehiculo. Al
_observar las cifras de estos dos cuadros, \es evidente que mnguna combmamén

de impuestos sobre los distintos insumos del _transporte camionero va a dar,como

-resultado que éste pague, por cada kilémetro recorrido, lo que, realmente corres-
ponde para compensar €l costo del desgaste vial produmdo por el uso.

Hay las tres opcnones para cobrar 1mpuestos sabre los’ neumatlcos, los com-
bustibles o los repuestos. La primera refleja mds adecuadamente Ja variacién.de
los costos marginales del uso de la vialidad, pero aun asi, continia siendo muy

insuficiente. Por otra parte, conviene tener presente que cobrar impuestos sobre

los neumiticos puede llegar a comprometer la seguridad vial.™
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* los insumos correspondientes a la: operac16n de los vehiculos presenta una varia-
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Cuadro XV.1

RELACION ENTRE LOS COSTOS VARIABLES DEL MANTENIMIENTO
VIAL EN CAMINOS DE SUPERFICIES DIFERENTES, EN
- COMPARACION CON EL RENDIMIENTO DE IMPUESTOS
.2 SOBRE DIFERENTES INSUMOS DE LA OPERACION VEHICULAR:
CASO DE UNA CAMIONETA DE TRES TONELADAS
. (Via pavimentada = 100)

Tlpo de superﬂéle
Pavimento Riplo Tierra °

Tipo de relaclén

Relacidn de costo de mantenimiento vial 100 1833 5500
Relacién de ingresos de. impuesto
. sobre el combustible . ’ : 100 125 150
Relacién de ingresos de |mpuesto
sobre los neuméticos 100 - 200 450
Relacién de ingresos de impuesto
- sobre depreciacién/mantenimiento 100 150 250

Fuente: A. Walters, The Economics of Road User Charges, Staff Occasional Paper N° 5, Washing-
ton, D.C., World Bank, 1968, pp. 194y 196,

Cuadro XV.2

JRELACION ENTRE LOS COSTOS VARIABLES DEL MANTENIMIENTO
" VIAL EN CAMINOS PAVIMENTADOS DE RUGOSIDAD 3 000 MM/KM, -
CORRESPONDIENTES A LA PASADA DE UN CAMION DE
: TRES EJES DE 7.5 T NETAS, CON PESOS DE CARGA DIFERENTES,
) S EN COMPARACION CON EL RENDIMIENTO DE IMPUESTOS
SOBRE DIFERENTES INSUMOS A LA OPERACION VEHICULAR.
(Rendimiento con carga de 6.8 t = 100)

/
Peso cargado Rendimiento del impuesto
al camién  Combustlble Neumaticos Deprecla- ~ Costo varia-
4] clén o man-  ble del uso
‘ tenimiento de la via
6.8 100 100 100 100
11.6 17 132 100 . 508
16.3 - 131 165 100 1535
18.7 137 181 100 2416
211 144 197 100 3 657
23.5 164 216 100 5570

. Fuente: Elaboracién propia, en base a cifras incluidas en J. Rolt, Optimum Axie Loads of Commer-
cial Vehicles in Developing Countries, informe LR 1002, Londres, Transport and Road Research
Laboratory, 1681. B

N
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- a - . \"/
=, Otra posibilidad consiste en cobrar peajes en plazas de peaje. Sin embargo,
esto trae cousigo sus pt;opios problpmas, gomo por ejemplo:

i) solamente son viables, en el sentldo financiero, las plazas de peajes en
las carreteras con mucho trinsito, que son, normalmcnte las de mejores
normas técnicas, mejores estdndares de mantenimiento y, por consj-
guiente, menores costos de desgaste por vehiculo-kilémetro;

‘ii)f la operacién de cobrar entorpece la circulacién del trénsito;

iif} el cajero en la plaza no esti en condxcxoncs de saber cuédntas toneladas

‘por eje lleva cada camién o bus que pase, por lo que se suele basar el
monto del peaje en el nimero de ejes, cobrando més a los vehiculos con

. mds ejes aun cuando, en el caso de dos vehiculos del mismo peso bruto,

el que tiene el mayor niimero de ejes causa menos dafio a la carretera.
En cuatro paises (Islandia, Noruega, Nueva Zelandia y Suecia), se aplica un
impuesto que si depende de la categorfa de peso del vehiculo y. de la distancia
transitada. En Nueva Zelandia, que es uno de los paises m4s innovadores en lo
que se refiere a politicas de transporte terrestre, se venden licencias especwles
para los camiones, validas por miltiplos de mil kﬂometros, en virtud de las_
cuales se cobra més a los de’ menos ejes o de mayor peso bruto. La escala de
cobros demuestra una variacién marcada seglin la configuracién del vehiculo

(véase el cuadro XV.3). Se fiscaliza el sistema mediante medidores sellados de

la distancja recorrida por cada cami6n. De manera optimista, el Banco Mundial-

. considera que métodos semejantes podrian funcionar adecuadamente en aquellos

paises en desarrollo que contaran con administracién de s:stema§ impositivos

relativamente eficientes como, por ejemplo, Botswana, Corea, Chile y Tallandla

[Heggie, 1991). B ) L, o

N

Es evidente que tales metodos solamente pueden funcxonar bien si el subsec- .
tor camionero los-respeta, porque evidentemente, las posibilidades de evasién o
fraude son miiltipjes. Esto constituye una preocupaci6n ain en Nueva Zelandia
/ [Starkie; 1988]. Las posibilidades de incumplimiento estin directamente relacio-
nadas con la fragmentaci6n de la propiedad en el sector camionero. ‘Es més facil
fiscalizar unas pocas empresas grandes que una multnplncndad de empresanos o
‘ cOoperatlvas de tamafio reducido.

Aungque tecnolégicamente avanzados, esos sistemas de cobro tienen deficien-
cias importantes, aun’si no se tienen en cuenta las posibilidades de evasién. Por-
ejemplo, el hecho de que hagan depender el valor de la licencia del peso bruto
,dc] camidn, incentiva a quc éste se movilice swmpre cargado a plena capacidad. -

‘
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Cuadro XV.3

- NUEVA ZELANDIA: ESCALA DE COBROS A LOS CAMIONES DE
40T DE PESO BRUTO, DE DIFERENTES CONFIGURACIONES,
o POR EL USO DE LAS CARRETERAS
(En ddlares neozelandeses por vehiculo-km®)

Tipo de camién | ' Cobro
Dos ejes, uno de 2 néuméticos, ofro ded4 - - 12.78
Tres ejes, uno de 2 neuméticos, otros de 4 - 3.05
Cuatro ejes (todos) " 1.42
Cinco ejes (todos) . 0.69

Fuente: D. Starkie, “Developments in transport pollcy New Zealand”, Joumal of Transporr Eoono-
mics and Policy, mayo de 1988.
*A un fipo de cambio de aproximadamente 0.64 délares estadoumdenses por délar neozelandés.

Ademis, dichos sistemas no permiten variar ¢l valor cobrado de acuerdo con
el tipo de camino transitado, lo que constituye una deficiencia significativa en
los paises desarrollados, y que seria mucho més importante aiin en las naciones
en desarrollo, donde las variaciones en la calidad de los caminos son mayores.
Por no hacer depender el valor cobrado del peso cargado en el cami6n, ni de la

"calidad de los caminos transitados, esos sistemas no permiten asegurar que los
‘modos ferroviario y carretero estén compitiendo en igualdad de condiciones en
mercados especificos. De lo anterior, se llega a la conclusién de qiie no existen
mecanismos suficientemente eficaces para cobrar a los camloneros el uso que
hacen de 1a infraestructura vial. )

jf‘ - 8. Los cobros y gastos vlales en el caso chileno

En un trabajo anterior, la CEPAL desarroli6 un modelo matemitico basado en

. - un principio ‘innovador para determinar los costos variables del uso de la infra-
- estructura vial por los vehiculos que lo transitan [CEPAL, 1987]. El principio
bésico sobre la base del cual se elabor6 el anilisis fue que, primero, ¢l gobierno
pone a disposicién de la comunidad una red de caminos o carreteras que, luego,
el uso lleva al deteriore, por lo que, finalmente, debe ser su reconstruida. Este
principio supone alguna deficiencia del mantenimiento o la utilizacién excesiva
del camino, en comparacién con lo contemplado en el momento de la construc-
c16n o la reconstruccién anterior [Banco Mundial, 1980 y 1988]. ‘En estudios pos-
teriores del Banco Mundial y de 1a propia CEPAL, se ha indicado que un camino

- pavimentado bien mantenido no se deteriora hasta el punto de que haya que
reconstruirlo, siempre que se renueve o refuerce oportunamerite el pavimento
[Banco Mundial, 1988, y CEPAL, 1992]. )



N

;

La destruccién de/una via pavimentada se ha atribuido ﬁmcamente al trénsnto ‘
de vehiculos. que pueden ser clasificados como “pesados”, principalménte camio-’
nes o buses, dado que se ha comprobado que los vehiculos livianos no'danan los
caminos pavimentados normales. El principio de.evaluacién de costos es que el
trénsito de un vehiculo adelanta en unos minutos u horas, dependiendo del caso,
el momento en que se deberd realizar la reconstruccién siguiente, y todas las sub-

i 'sngulentqs E! cambio en ¢l valor presente de las futuras reconstrucciones por el
N trinsito de un vehiculo representa el costo del transnto en térmmos del deterioro
“total de la carfetera

(

En el presente trabajo se tomaron en cuenta, ademds, los costos de manteni-.
miento ocasionados por los vehiculos. En el anilisis no se consideraron aquellos
~costos que no varian de acuerdo con ¢l uso de la’ carretera (por ejemplo, los de
‘supcrvmén senahzamén terreno ocupado, y otros). Se compararoirlos |mpuestos )
pagados (peajes, patentes y co/mbustlble) con los costos marginales generados por
los distintos vehiculos. En el caso de 1a carretera principal hacia el sur de Chile”
(Ruta 5 Sur), la relacién entre los impuestos pagados y-los costos marginales
- causados figura en el cuadro XV4, S \

-

‘Cuadno xXVv.4
CHILE: RE\.A/CION{ENTRE LOS COSTOS MARGINALES DE LA
INFRAESTRUCTURA VIAL Y LOS IMPUESTOS, PARA DISTINTOS -
TIPOS DE VEHICULOS TRANSITANDO LA RUTA 5 SUR :
. Y CAMINOS TRANSVERSALES PAVIMENTADOS '
- (Niveles impositivos de 1986)
\l .

”\Tipo\d‘é vehiculo

~

Relacién para Ia\,via:

‘ ) Ruta 5 Sur - Transversal

* /AutobUs interurbano- » 092, s 527
Camién de tres ejes, peso bruto 18 t 027 . 1.5
Camién de tres ejes, peso bruto 24 t . 079 3.5
Camién de cuatro ejes, peso bruto 29 t 073 3.9
Camién de cuatro ejes, peso bruto 35 t 1.3¢ ' 6.9
Camién de cinco ejes, peso bruto 38t - 091 -~ 4.7
Camion de cinco ejes, peso bruto 44 t 1.33 6.7

~ Fuente: Comision Econémica para América Lahna y el Caribe, Sinopsis ds problemas’y opciones

~ de politica de transporte terrestre de carga en Chile: Estimacidén de los costos vanables del uso de
Ia infraestructura vial (LC/R.566/Add.1) ‘Santiago de Chile/1987. Sobre la Ruta 5 Sur, véanse las~
pp. 20-24; en el caso de los caminos. transversales, se resjustaron Ios oostos provementes de los
cuadros 5y 8 por el | factor 4. 5, derivado del grafico 1. .

.
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Aunque el cuadro no incluye los costos que no varian de acuerdo con el uso
de la carretera, se observa que: i) los buses cubren, aproxlmadamente sus costos
marginales; i) los camiones con menor peso por eje pagan més por concepto de
impuestos que por el valor del dafio. marginal causado a la carretera, y iii) los
camiones con peso por eje relativamente alto tienen costos marginales superiores
a los montas pagados en impuestos. Ademds, los costos marginales por el trin-
sito de todos los vehiculos son mayores en las vias de menor calidad que en la
Ruta 5 Sur. Es probable que las conclusiones respecto al caso chileno también
'sean vilidas, al menos-aproximadamente, en otros paises latinoamericanos. El
cuadro XV.4 muestra asimismo las relaciones estimadas en caminos pavimenta-
dos que tienen menores voliimenes de trinsito. En este caso, los impuestos paga-
dos son también menores, por la inexistencia de peaje, mientras que los costos
son mayores por la mfenor calldad de construccién de la via.

- De lo anterior, se concluye lo siguiente:

i) - en Chile durante 1986, en corredores por donde pasan trenes de pasaje-
ros —es decir; en'las rutas principales con carreteras de buena calidad—
los autobuses interurbanos en general no recibieron subvenciones signi-
ficatlvas respecto a los costos viales marginales;

ii) en las rutas transversales, siempre de menor calidad y frecuentemente
de ripio, los autobuses si fueron subvencionados; sin embargo, debido
a que dichas rutas no se construyen en los mismos ejes de los ferroca-
miles que actualmente son transitados por trenes de pasajeros, las sub-
venciones no influyeron directamente en la distribucién de trifico entre -
los dos modos de transporte '

ili) aquellos camiones que compiten con el ferrocarril, es decir, los de
mayor tonelaje por eje, estdn subvencionados en las rutas pgincipales;

i\}) todoslos camiones, tanto medianos como grandes, estin subvencionados .
en las rutas transversales. - "

Seglin el estudio de la CEPAL ya mencionado, los costos marginales relacio-

~ nados con la pasada de un “eje equivalente™ (es decir, un eje simple cargado con
18 000 libras de peso) pueden superar los 0:07 délares, en los casos de algunas.
vias pavimentadas de calidad inferior y poco trinsito. En el caso mis extremo
_de una via cuyo pavimento ya estd casi completamente deteriorado y que cuenta
‘con muy poco trdnsito, el costo puede alcanzar a los 0.25 délares.-

Un estudio realizado en la Argentina defini6 los costos marginales de una-
manera diferente. Se estimé en unos 0.14 délares el costo marginal més-alto, en
el caso de urn camino con tratamiento bituminoso en territorio montafioso. Este
ttabajo_se preocupd, también, de asignar los costos no marginales a los distintos
tipos de usuarios, concluyendo que los costos poreje equivalente de los camiones
pesados pueden subir hasta méds de dos ddlares por kilémetro [Argentina, s/f].
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Cabe agregar que los costos citados son netamente aquellos que estin rela-
cionados con la infraestructura vial. No incluyen otros costos sociales, particular-
mente los derivados de la ¢ongesti6n generada por la circulacién de camiones
que se desplazan a una velocidad relativamente baja entre otros vehiculos cuya
velocidad deseada es mayor. Este tipo de congestién puede generarse a partir de
volimenes relativamente bajos de trinsito; especialmente en zonas montafiosas

_u onduladas, de caminos angostos o donide operan camiones viejos o inadecuada-
mente conservados, como sucede en extensas regiones de América Latina.

- De lo ante—rior, se pueﬂe concluir que:
i) _en general, la eficiencia econémica se maximiza si los precios de todos
los bienes o servicios se fijan en valores iguales a los costos margmales
_ de corto plazo;
i) si la gran mayoria de los ferrocam]es establecneran sus fletes y tarifas
- % en valores iguales a los costos marginales, incurririan en déficit conta-

bles por no cubrir sus costos fijos, cspccnﬁcamentc en lo quc se refiere

“a la infraestructura ferroviaria; |
iii) los servicios carreteros que mas compiten con el transporte ferrovnano
_resultan efectivamente subvencionados por la comunidad, por cuanto

estructura vial.

Mientras los ferrocarriles no tuvieron que enfrentar la competencia carretera,
pudieron incluir en los precios que cobraban a sus clientes los recargos para ab-
sorber sus costos fijos, sujetos a las reglamentaciones antimohopéliéas impu\estas
por los.gobiernos. De esta-manera, a las empresas ferrovnanas les fue posnble
continuar ﬁnancnando sus actividades), incluidas las inversiones.
Una vei que el subsector earretero empezéza competir fuertemcnte con los
~ ferrocarriles, éstos ya no pudleron autofinanciarse. Los gobiernos, reconocxendo
. 1mportancna del papel de los ferrocarriles, normalmente intervinieron, estatizdn-
dolos para que pudieran seguir funcnonando Sin embargo los déficit contables
crecieron, y gran parte-de los fondos presupucstados fueron destinados a la ope-
racién, quedando montos insuficientes para la inversi6n o la modernizacién. Esto
llevé a la obsolescencia tecnolégica, que agudizé las dificultades competitivas y
financieras. Al resurgir el pensamiento econémico neoliberal durante el decenio

~ de 1980, los gobiernos comenzaron a ¢onsiderar la reestructuracién o privatiza-
cién de los ferrocarriles como la mejor politica para el sector.
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no se hacen cargo de los costos marginales correspondlentes ala mfra-
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.D. EL FERROCARRIL Y LA EFICIENCIA DEL o
" . _SISTEMA DE TRANSPORTE: '
ALGUNOS MODELOS DE REESTRUCTURACION
FERROVIARIA Y SUS DEFICIENCIAS

\

1. La estructura Institucionai ferroviaria y

ia particién modal: Un caso ilustrativo - e
Para administrar la infraestructura ferroviaria en diferentes paises latinoameri-
canos (y otros), se estd contemplando constituir una entidad, normalmente de
- propiedad estatal, que venderia sus servicios a una o m4s empresas -~mixtas o
. privadas— que estarian a cargo de la explotacién de los trenes. La idea no es
nueva; ha sido propuesta y rechazada en oportunidades anteriores. Un ejemplo -~
de esto lo constituy6, hace algunos 20 afios, la empresa. britdnica British Rail
(BR). Un experto australiano consider6 que, “Una autoridad de infraestrugtura
ferroviaria no ofrecia solucién alguna de tipo real a los problemas de BR, ya que
las Gnicas consecuencias serian 1a separacién de una parte del déficit, que segui-
ria-existiendo bajo otro nombre, agregindose a esto la creacién de problemas
.enormes de coordinacién e in\tegracién entre la autoridad responsable de la infra-
estructura y las empresas operadoras de los trenes” [Joy, 1973]. Sin embargo,
cabe meditar si realmente serian ésas las Gnicas consecuencias, o aun si sus pro-
nésticos son vilidos. Si tuviese razon este experto, la reestructuracién ferroviaria'
gue actualmente se lleva a cabo en muchos palses incluso en la propia G;an
Bretafia, constituiria un ejercicio fatil.

~

K Se presenta en el anexo un ejemplo hipotético cuantitativo para illistrar la
manera en que la erganizacion del subsector ferroviario podria influir en la pam-
ci6n modal del trifico de carga, es decir, entre el trifico ferroviario y €l carre-
tero. Del anexo se desprenden los costos mostrados en el cuadro XV.5, referentes
al transporte de 500 t de un producto industrial pesado en upa distancia de unos
500 km, ofrecido en el mercado de fletes por una enipresa mdustnal

~ Los costos variables ferroviarios corresbbndcxi alosno efcctuados en el caso
de no utilizarse el tren. Incluyen elementos tales como el combustible, el mante-
‘nimiento de los vagones y de la locomotora, los viaticos de la tripulacién, etc.
Los costos_fijos incluyen aquella parte de los costos de la infraestructura que
no varfan, a corto plazo, segin el nimero o tipo de los trenes que se desplazan
sobre ella, asi como el costo del capltal de la locomotora. ‘

Para simplificar el anilisis, los costos de operacién de los camiones, en este
ejemplo, se suponen, completamente variables. El costo marginal de la infraes-
tructura vial representa el aumento de los costos de mantenimiento o reconstruc-
‘cién de las carreteras por daiios provocados por la circulacién de los camiones.
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Fmalmeme ]os costos ﬁjOS de la mfraestructura carretera son pox ejemp]o los
corrcspondlcntes a la sefializacién, el valor del terreno ocupado la supervisién
vial, o el desgaste fisico causado por la-accién del clima, quc no varian seg(m
la magnitud de las corrientes de trinsito. “

\

s

Cuadro XV.5

COSTOS FERROVIARIOS Y CAMIONEROS PARA SELECCIONAR
EL MODO, BAJO DIFERENTES HIPOTESIS REFERENTES A
LA ORGANIZACION DEL SECTOR FERROVIARIO Y AL SISTEMA
‘ - DE IMPOSIOION AL SECTOR CARREIERO
C (En ddlares por.t- km) ‘ .

(
N

Opcién. . Opcidn

" Tipo de costo ‘ .
‘ : ferroviaria' carretera
- Variable, de operacion : E v \
del tren més el uso de la via « 0.0294
_ Costos fijos de la via y otros elementc)s . 00106 e
Operamén del verpculo ©._ -0.03e6
Marginal de la infraestructura caminera = - B > 0.0049
FI]O dela mfraestfuctura caminera - ~ 0.0080

Fuente Elaboracién’ propia. \

a) Caso 1: Orgamzaclonferrowana tradlclonal Ios camloneros no pagan'
: los costos marginales por el uso de la vnalldad

Si la organizacién del ferrocarril es de ‘tipo trad1c1onal o unitaria, una- sola
' entidad admlmstra 1a infraestructura y opera los trenes. Se aludlra a ¢sa enti-

dad como una empresa unitaria, que trataria de alcanzar Ia maximizacién de

sus operacionés comerciales. Cobraria, por lo menos, el costo variable por .
-operar el tren y, siempre que pudiera, recargana al flete para contribuir a
, ﬁnancmr sus costos fijos. También, cada vez que fuese posible, cobrana aln

‘mds para aumentar sus mgresos netos. Sin embargo, si llegara a cobrar
demasiado, correria el riesgo de perder el trifico y los. fletes, los quc se des-

plazanan ala competencm camionera.

/’.

" Enloquea los camxones se- refiere, el ﬂete cobrado abarcana su costos de

“~voperacién. Se supone que los 1mpuestos aplicados’ al transporte: camionero

. som insignificantes en comparamon con los gastos viales que éstc genera

m

//



Si la empresa ferroviaria unitaria supiera cudnto cobraria el sector camionero
por transportar el producto, ofreceria a la empresa industrial un poco menos
de ese valor-(0.0366 délares por t-km). De esa manera, cubriria sus costos
directos de 0.0294 délares por t-km y contribuiria, en parte, a los costos
fijos en el corto plazo, a los cuales se ha aSIgnado un valor de 0.0106 déla-
res por t-km. El transporte se efectuaria por tren, que es ]a opcién mis con-
veniente desde el punto de vista nacional, a corto plazo, ya que los costos
marginales relacionados con la opcién carretera (0.0366 + 0.0049 = 0.0415

. dé6lares por t-km) superan a los correspondientés al ferrocarril (0.0294 déla-

'b)

res por t-km).

Caso 2: Ferrocarril reestructurado, con la operacién de los trenes
separada de la administracién de la infraestructura; los camioneros no
pagan los costos marginales. por el uso de la vialidad. -

Considérese ahora que la actividad ferroviaria ha sido reestructurada, habién-
dose constituido una entidad administradora de la infraestructura y otra
empresa operadora de los trenes. La primera establece una tarifa'para asegu-
rar no solamente que la circulacién de los trenes cubra los gastos de mante-

“nimiento de la via generados por tal circulacion, sino, ademégs, que a cada

o

tren se cobre un recargo para garantizar que la entidad administradora de la
infraestructura financie todos sus gastos, si el volumen de trifico es igual al
de un valor proyectado. Por lo tanto, pediria que la empresa operadora
pagara no solamente los costos marginales de conservacién de la via sino,
ademds, un recargo adicional para cubrir los costos fijos por el uso de las
vias y la movilizacién. Estos, en promedio, ascienden a 0.0035 délares por
t-km,.lo que haria subir la tarifa ferroviaria ofrecida a unos 0.0329 délares

.por t-km, valor todavia suficiente para que el ferrocarril ganara el contrato.

Caso 3: Ferrocarril reestructurado, con la operacion de los trenes
- separada de¢ la administracién de la infraestructura y la administracién

de la traccion separada de la empresa operadora de los trenes; los
camioneros no pagan los costos marginales por el uso de la vialidad. -

Se considera luego una situacién en que la empresa operadora no‘cuenta con
locomotoras propias. Para hacer funcionar ese tren especial, tendria que

arrendar una locomotora a otra enudad que podria ser otro ferrocarril o una -

empresa de arrendamiento. Esta-empresa cobraria no solamente los costos
marginales-de mantenimiento que significaria el trifico sino, ademds, el

~ costo del capital invertido en la maquina, que es de unos 0.0056 d6lares. Si

272

la empresa operadora de trenes tuviera que pagar este recargo, perderis el
transporte, y éste pasaria a manos de los camioneros.
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d) " Caso 4: Ferrocarril - reestructurado, con la operacién de los trenes
separada de la administracién de la mfraestructura y la administracién
de la traccion separada de la empresa operadora de los trenes; los
camioneros.si pagan los costos marginales por ‘el uso de la vialidad.

Cabe seiialar que, si el gobierno pudiera cobrar a los camioneros una tarifa
para absorber los costos viales marginales que generan, el flete camionero
solicitado subiria a 0.0415 por t-km. En este caso, el transporte se efectuaria
 por ferrocarril de todos modos, aunque la entidad administradora dé la infra-
estructura ferroviaria cobrase a la empresa opcradora un recargo por el costo
fijo de las vias y el arriendo de la locomotora y otros .equipos. Evidente-
mente, el caso seria el mismo si el gobieno cobrase aﬂ sector camnonero,\
ad;cnonalmente, una proporcién de;]os costos fijos por el uso de la vialidad.
- Lo que es evidente es que i) si la empresa opéeradora de trenes tiene que
pagar servicios tales como el uso de vias o el arriendo de locomotoras o vagones
a otra entidad, y ii) si esa otra entidad incluye en sus precxos las contribuciones
a los costos de capital o utlhdades el precio cobrado a algunos usuanos poten-
ciales del ferrocarril puede alcanzar un nivel suficiente como para desviar el -
transporte a otros modos, aunque el uso del modo ferroviario tuviese como con-
'~ secuencia Ja reduccién al minimo de los costos de transporte de corto plazo.
2. La estructura institucional ferroviaria y
la eficiencia del sector del transporte o
El ejemplo hrpotetlco presentado antenonnente estd 51mp11ﬁcado. No tiene en
~ cuenta las comphcacnones causadas por las dificultades. _para medir_los costos
margmales, debido a la discontinuidad de los recursosy a la indivisibilidad de
los-costos en lo que se refiere al transporte: carretero y especialmente, al trans-
porte ferroviario. Efectivanente, supone que la distincién entre los costos margi-
nales y los costos fijos del ferrocarril se determina por an4lisis econométricos de
los costos en que realmente se ha mcumdo en diferentes tramos cuyos volume-
nes de trifico varian entre si. ,

De todos modos, es evidente que la forma estructural de Ta orgamzacnén
ferroviaria puede influir-en la distribucién de trificos eentre los-modos carretero
y ferroviario -y, por ende, en la eficiencia del sistema de transporte de un pafs.
Si se forman reparticiones ferroviarias, como podria- .ser, una adniinistradora de
la infraestructura, cada una con contabilidad separada y la. obligaciéﬂ de cubrir
‘todos sus costos, se reflejard en cada flete cobrado, no solamente el costo margi-
nal relacionado con ese trifico sino, ademds, los valores promediados de los
costos fijos asignados a dichos trificos. Esto no ocurriria en el caso de un ferro-
carril unitario que tuviera que hacer frente a la totalidad de sus costos con sus
propios ingresos, porque podria cargar la mayoria de los costos fijos a los tréfi-

. cos més cautivos del transporte ferroviario.

273



En general, las consecuencias de diferentes combinaciones de estructura '
ferroviaria, y. politica respecto al cbbro a los usuarios de los costos de la infra- -
estructura vial, son las que se presentan en el recuadro XV.1, en que se. pueden
apreciar dos variables mdependlentes i) la estructura organizacional del sector
ferroviario, y ii) el sistema impositivo carretero.

La forma de reestructuracién ferroviaria adoptada en dlstmtos paises corres-
ponde ‘a los casos 26 4, de donde se deduce como consecuencia 16gica la inclu-
~ si6n de una asignacién de los costos fijos de la infraestructura férrea en todos

los fletes y tarifas y, por ende, la desviacién a otros modos, especialmente al
‘carretero, de algunos trificos que deberian ser transportados pof“ferrocarn] Los
trificos de ferrocarril més susceptibles de perderse son aquellos cuya demanda
~de transporte por tren demuestra una elasticidad alta respecto a la relacién exis-
tente entre el precio por carretera y el precio por ferrocarril. .

Los gopiernos podrian evitar esa pérdida de trifico ferroviario si adoptaran

medidas especiﬁcas compensaiorias como las sugeridas més adelante.
h 3 El modelo brltanlco y Ias comple]idades
‘ . de su apllcaclon

En Gran Bretaiia, se ha pretendido separar la administracién corfespbndieme a
la infraestructura de la explotacién de los trenes [Reino Unido, 1992]. A corto
o mediano plazo se privatizard esta Gltima ¥, posiblemente, se hard lo mismo.
mis adelante con la empresa administradora de la mfraestructura que se llamaré
Railtrack. El gobierno britinico ha explicado claramente que “no se subvencio-
naré a Railtrack”. En ese pais europeo, existe una relacién mds estrecha entre los
impuestos sobre los camiones y los costos viales de éstos de lo que es normal en
América Latina. No obstante, una politica que exija cargar a los fletes y tarifas
ferroviarios los costos fijos de la via férrea significars, necesariamente, que se
estard cargando a algunos trificos —o a todos— una asignacién correspondiente

" a los costos fijos, con el resultado inevitable de que se desviard a las carreteras

’ a[gunos trificos, cuyos costos marginales por ferrocarril son inferiores a los
correspondientes por carretera.

Esta politica ha sido desarrollada por un gobietno de tendencia éconémica
neoliberal que, en general, procura reducir al minimo la subvencién estatal, salvo .
" en los casos considerados de necesidad social. Por ejemplo, estd’ dispuesto-a
subsidiar la operacion de los servicios de autobuses ¢ o trenes en las zonas rurales.
La disposicién de subvencionar a los trenes rurales o suburbanos ofrece un meca-
nismo para solventar la parte de los costos fijos de la infraestructura que Rail-
track asignard a dichos trenes.; Sin embargo, no se contempla subvencionar a los

_trenes-de pasajeros JnterCity ni los de carga, lo que inevitablemente agravard la
congestién vial, el daiho ambiental del trénsnto de camiones grandes y ¢l dafio de
la mfraestructura caminera.
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La politica britdnica presenta, ademis, una incongruencia interna en el sen-

tido de que, por un lado, propone evaluar los proyectos de inversién mediante
/critelfios socioeconémicos, y por el otro, sostiene la aplicacién de principios
- comerciales en el 4rea operativa. Al establecer que los costos fijos estén repre-

sentados en los precios cobrados a los usuarios, algunos trificos que deberian

transportarse por ferrocarril usardn, en su lugar, el transporte- carretero. Esto
puede dar como resultado que un proyecto cuya rentabilidad socioecon6mica sea
positiva, si los precios cobrados a los usuarios reflejan los costos marginales
corrjéspondientes, dé una tasa negativa de rentabilidad socioeconémica.

Es evidente que el modelo britinico, al menos en la forma propuéSta por el

gobierno en julio de 1992, contiene mconvementes importantes, por lo que pro-.

bablemente resulte ser un modelo no vmb]e

4. El modelo sueco y las consecuencias '
de su aplicacién

En Suecia, en 1988, se aprob6 una nueva politica ferroviaria que ha llegado a

denominarse “el modelo sueco”: Segiin esta politica, se reemplaza la antigua

empresa ferroviaria unitaria SJ, de propiedad estatal, por la Banverket, encargada

276

~



i

g . Y
PO | NN

de la infraestructura, y una nueva empresa SJ dedicada exclusivamente a la
explotacién’'y comercializacién de los servncnos Tanto la Banverket como la
nueva SJ forman parte del sector piblico; aunque se admite la mcmporacrén en
lineas secundarias de nuevas empresas operadoras pnvgdas S

Una caracteristica del nuevo modelo sueco es que los operadores de los
trenes pagarian solamente los costos marginales por el uso de la infraestructura,
tal como se hace en el sector carretero [Sicking, 1991]. Sin embargo, uno de los
. principios-bisicos de este modelo también postula cubrir plenamente los costos

de la infraestructura. La nueva SJ paga por el uso de las vias ‘directamente al

goblemo y no a la Banverket, que es efectivamente un contratista ‘estatal que:

realiza las tareas de conservacién de la mfraestructura ferroviaria. La base de los.

‘cobros a la SJ es un. monto anual ﬁjO por tipo de material rodante, méis un costo
, por kilémetro rodado. Vale decir que, en el caso de un efemcnto de material.
-rodante de tipo 4, la sJ paga a; (por afio) + b; (por km). Mientras el valor b; se.

" estima para cubrir los costos margmales de la mfraestructura, ¢l a; aspira a lograr

~ dos propésitos que idealmente coinciden, aunque en la prictica dlf' cilmente se
alcanzan: i) asegurar que los operadores cubran el costo de la mfraestructura
ferroviaria, y ii) establecer una ‘neutralidad de costos respccto al transportc carre-
tero [Jensen y otros 1997] \ , ,

. R - S
« En tealidad no se logra ninguno de los dos objetivos.. _Por una parte, los
_valores a; no permiten cubrir el costo total del mantenimiento de la infraestruc-
- tura ferrovmna [Sicking, 1991]. Por’ To menos, fue asi durante 1989 y 1990, afios
en que la recaudacion real por el uso de la mfraestructura fue también inferior
ala presupuestada

Una fuente ha indicado que los pagos anuales, por parté de los: opcradores

de los trenes, abarczm menos de la mitad de los costos de la Banverket sin ~

contar las inversiones. Ademds, a pesar de existir un sistema muy moderno para

" efectuar los cobros al transporte camionero, éstos absorben solamente 50% de los

costos marginales-sociales de la vialidad; los autobuses, por. otra parte, cubren
solamentc 40% [Hansson y ansson, 1991].

Se llega asi a la conclusién de que el modelo sueco, con los valores de los -

parémetros actualmente vigentes, no asegura que los pagos de los operadores de.
Jos trenes absorban los.costos de la infraestructura. Quizés, en principio, este
modelo podria cubrir los costos, pero en la préctica no lo hace. Tampoco garanti-

za que el transporte ferroviario y el carretero compnan en 1gua]dad de condicio- _ |
nes, porque los cobros que se efectiian al transporte se refieren, esencialmente;-

a los costos marginales de la vialidad, asi como a condiciones- tlplcas o represen-
tahvas y no a recorridos reales o pamculares ~

) ; .
) y . -



" Otro problema detectado en el modelo sueco esti relacionado con el objetivo
de asegurar que 1a Banverket lleve a cabo las tareas de mantenimiento de manera
que tome adecuadamente en cuenta los itinerarios de los trenes. La programaci6n
del mantemmlento es determinada por negociaciones entre la Banverket y la SJ;
sin embargo enla préctica surgen disputas o desacuerdos. Por ejemplo, la Ban-
~ verket se queja de que los horarios de la SJ no contemplan reducciones de velo-
cidades que permitan la realizacién, en forma adecuada, de las facnas de mante-.
nimiento que se han contratado [Jensen y otros, s/f]. El gerente de la SJ consi-
dera, por otra parte, que el becho de que los trenes suecos sean los menos pun-
tuales de Europa est4 relacionado con la programacién del mantenimiento de la

* via por parte de la Banverket. Cabe agregar que el control de trifico estd en
marnos de la SJ, aunque la idea inicial fue que la Banverket cumpliera ese papel;
probablemente lo har4, una vez que surja un mayor niimero de empresas opera-
doras privadas que compitan con la SJ. Podria llegar a ser posible, ademﬁs, que
se introdujera el derecho de compensaci6n a una de las dos empresas por parte

* de la otrd, respecto a los contratos de programac,lon del mantenimiento.

Ya se ha indicado que Suecia es uno de los paises que estdn haciendo un
intento serio para cobrar a los camiones por el uso de la infraestructura carretera,
de acuerdo con el modelo general ya descnto en la seccién C.7 del presente
capitulo. También, en lo que se refiere a los ferrocarriles, el modelo sueco figura
entre los mds destacados prototipos para liderar la reestructuraci6n ferroviaria en
otros paises. Aun asi, no alcanza sus metas principales (véase el recuadro XV.2).

" Sin embargo, esta conclusi6n estd més relacionada con la aplicacién de las poli-
ticas de transporte ferroviario y carretero, que con la politica en sf. .

o 5. Prlnclplds bésicos de la politica sueca
' ~ de transporte terrestre :no urbano

En principio, la politica sueca es capaz de resolver ¢l problema de cdmo crear
_ la igualdad de condiciones compctltlvas entre los modos ferrovnano y carretero, -
porque:

o i) contempla la aplicacién al transporte carretero de cobros vafiaBle's por
¢l uso de la\infraestructura vial; -
ii) supone la aplicacién de cobros variables correspondlentes a} transporte
ferroviario; :
_iii) estd inserta en un sistema en que la condncnon de la via férrea es deter-
/ minada por el gobierno, que recibe la recaudacion por su uso y contrata
- a otra entidad para su mantenimiento; -
iv) contempla el cobro de valores anuales (no variables) al material rodante
de ambos modos, que podrian cubrir o contribuir a-cubrir, segin se
desee, los costos fijos de Ia infraestructura de ambas redes
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‘Cabe mencionar quc e] prmcxplo de cobrar a los usuarios de la infraestruc- .

tura ferroviaria los costos correspondlcntcs a-ese uso permite que haya més de

" un usuario. La nueva SJ'no tiene que ser la dnica entidad que explote trenes y,

en realidad, ya han surgido empresas para tal fin en el sector pnvado En este
aspecto la polltlca britdnica es semejante.

a
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E. RESTRICCIONES AL DESARROLLO
"~ DE UNA POLITICA REALISTA

1. Antecedentes

Como estructura bésica, se podria partir de la politica aplicada en Suecia, aun -~
cuando su aplicacién deberia ajustarse a la realidad de cada caso. A continuacién,
se proponen algunas directrices para llegar a efectuarse esos reajustes.

Una politica realista no es una politica ideal, que nunca existir4, porque el -
problema del financiamiento de los costos fijos no tiene una solucién ideal.

. Por otra parte, una politica realista, implantada en la actualidad estard més
lejos de la politica ideal que una que podria aplicarse en cinco o diez afios més,
debido a la évolucién tecnolégica. Especificamente, en el sector carretero, es
esencial un mayor desarrollo tecnolégico en cuanto al cobro por el uso de la
infraestructura vial. Desde hace més de 20 afios, existen opciones tecnolégicas
que facilitan, en la préctica, el cobro automatizado del transporte urbano por los
costos del uso de Ja vialidad; no obstante, esos mecanismos no son los indicados
para su aplicacién en zonas rurales con densidad de trifico relativamente bajas.
Mientras no se disponga de mecanismos adecuados, serd muy dificil cobrar
precios compatlbles con los costos marginales correspondientes al uso de la infra- -

- estructura V1al por parte de los vehiculos pesados. -

2. Financlamiento de los costos
fijos de la Infraestructura\

El cobro de ]os costosfijos de la infraestructura- férrea a los usuarios de la
misma, o de los costos fijos de los caminos a los usuarios de éstos, deberia con-
templar la equidad —es decir, la distribucién del ingreso nacional— yla eficiencia.

Respecto a la equidad, habria que evitar la subvencién de un grupo de personas
por parte de otro. Respecto a la eficiencia, al cubrir dichos costos de otras
fuentes, seria necesario que algunos precios en la economia divergiesen de los.
costos marginales correspondientes. Estas diferencias serian, a su vez, un signo
de ineficiencia econémica. Por ejemple, si se subieran los impuestos a la renta
de las personas para cubrir los referidos costos, el ingreso marginal recibido por
. una persona que trabajara una hora més seria menor que el valor de su trabajo.
En consecuencia, habria incentivos para trabajar menos horas pues el valor social
de una bora adicional de trabajo excederia el costo social correspondiente. De la
misma manera, si se financiaran los costos fijos por medio de la aplicaci6n de
un impuesto al coasumo de algin articulo, se desincentivaria su consumo por
parte de aquellos usuarios dlspuestos a pagar el costo total de producirlo.
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Por otro lado, el hecho/de cobrar a los usuarios de las vias férreas o carre- .
teras los costos fijos relacionados con esas vias, también generaria: ineficiencia
econ6m1ca, cuyo monto depende, entre otros factores, de la 1mportanc1a de esos™
~ valores en el costo total de los servicios de transporte. Si fuesen altos, el hecho
de cobrarlos a los usuarios haré subir el precio de los fletes o tarifas (al menos
algunos de ellos) a valores'/sigf\iﬁcati’v’amente superiores a los costos matginales,
lo que implicaria correr el riesgo de desviar trificos a modos con costos margl-

" nales més altos. ‘

) Si el valor sobre los costos margmales de los fletes o tarifas fuera relativa-

~mente importante, pero igual en térmmos porcentuales en ambos modos el
ferrocarril y el cami6n— los riesgos serian menores. El origen de la ineficiencia,
en este ltimo caso, provendria principalmente del desincentivo al uso,\de servi-
cios de transporte en general, por el hecho de que algunas fabricas, por ejemplo,.
estdn situadas més cerca de las fuentes de las materias primas o de los mercados.
En general, la elasticidad cruzada entre la‘demanda del transporte ferroviario y
el costo del transporte carretero, o a la inversa, seria més alta "qué la de la
demanda de otros bienes o servicios respecto a los precios de los servncnos de.
transporte en general, espccw]mente en el corto plazo ! .

v
~

La estlmacmn de la mc1denc:a de los costos ﬂ]OS de mfraestructura enel

costo total del transporte consmuye un problema que no. tiene-una solucién Ginica,

_existiendo una infinidad de maneras de asignar los costos fijos cntre los usuarios,
h sm embargo existen formulas dé as1gnac16n

\
s

Otro prob]ema de orden practlco mds que metodoiégicd €s que si los costos -
. fijos se expresan como porcentaje de los totales, tenderén a mostrar una fluctua- -

cién 1mportante entre una y otra parte de una red. Normalmente, este porcentaje o

estd en relacién inversa al volumen de trifico. En el caso de lineas tales como
Jacobacci- Esquel o K 108-Socompa, con pocos trenes semanales, los costos
fijos sobrepasan con creces los marginales. Cualquier intento de incluir los pri-
meros en los fletes, seguramente, provocaria un alza tan desmesurada que se per—
derian los clientes, lo que obllgana a cerrar los rama]es

También ﬂuctﬁa el peso de los costos fijos con Ja norma de calidad del
_ tramo. Por ejemplo; la relacion éntre los costos fijos y variables de una via’
férrea, cualquxera sea €l volumen de trifico, es directamente proporcnonal ala
calidad de 1a via'y al capnaf invertido en ella. El costo de mantemmlento de las*
- lineas del TGV Paris-Lyon, que fueron construidas con altas normas de calldacr
asciende solamente a 1.5% de los ingresos operacwnales y a 1% de los costos
'totales de] ferrocarril [Bemn 1992].



s

En un estudio del Banco Mundial, que utiliza datos sobre TGnez, se estima

" que en el caso de los camiones pesados o articulados, los costos variables del

-mantenimiento vial fluctian entre unos 0.056 y 0.071 d6lares por km [Heggie,
1991; cuadro A.2.4]. El mismo trabajo asigna los costos ﬁjOS de la vialidad, entre
- los distintos usuarios, atribuyendo entre 0.015 y 0.025 délares como el costo
correspondiente a cada kildmetro rodado por camiones de los mismos tipos. Los
costos operaéio‘na]es del propio cami6n serian de aproximadamente 1.00 d6lar
por km. Por lo tanto, los costos fijos"de la v1ahdad no sobrepasarian el 3% del
costo total del transporte - .

En’/e] 4rea ferroviaria, en el caso de un extenso ferrocarril estadoUnidense; ‘
los costos de la infraestructura férrea suelen llegar a 15% del total de los costos.

/ de operzicién, sin contar los costos financieros. En América Latina, la proporcién

tiende a ser superior, alcanzando a alrededor de 22%. Normalmente, se considera_
que entr¢ 10% y 50% de los costos de la infraestructura ferroviaria son fijos.

Por-lo tanto, en el caso de los ferrocamles estos costos representarian entre 2%
y 10% del costo total del.transporte. Esto qu1ere decir que en América Latina,

- generalmente, serian de mayor incidencia que en el caso carretero. Se concluye
que 'si se impusiera a ambos mados la obllgaclén de financiar los costos fijos de
su infraestructura, el recargo por sobre los costos marginales traspasados a los
fletes y tarifas en general, seria mayor en el caso ferroviario, Jo que desviaria
hacia la carretera algunos trificos-que deberian transportar los ferrocarriles,
habida cuenta de sus costos marginales de servicio. Por lo tanto, una politica

" realista deberfa exigir al transporte por camién y autobis el pago de todos los

costos fijos de la vialidad, pero deberia cobrar a la competencia ferroviaria sélo

~ una proporcion de ellos,

Al igual que en el modelo sueco, de acuerdo con la politica que se reco-
mienda, se podrian cobrar los costos fijos mediante la venta de licencias anuales
de Jocomotora, camién, coche de pasajeros, bus, etc. El transportista ferroviario
o carretero podria traspasar los costos de las licencias de forma desigual, cobran-
do comparativamente poco a aquellos trificos en que existiera una elasticidad
cruzada relativamente alta entre la demanda del ferrocarril y de la carretera. Se
considera inconveniente que se cargue a cada tren una proporcion predeterminada
de los costos fijos de la infraestructura, pues esto, significaria que los precios
“ferroviarios serfan mds rigidos que los de los medios carreteros, pomendo al’
ferrocarril en una situacién dé desventaja’ competitiva. B :

Esto no signiﬁca necesariamente que sea inconveniente la constitucién de
una entidad administradora de la infraestructura, siempre que ésta no esté obli-
gada a traspasar al cobro de cada trifico, por el usa de las vias férreas, propor-
ciones predeterminados de sus costos fijos. Sin’ embargo, las relaciones entre
dicha entidad con la o las empresas operadoras de los trenes es una materia que
merece ser examinada con cuidado (véase la seccién 7, mis adelante).
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_-3. Determinacion de los ,ﬁlveles &e
calidad de la Infraestructura’ .

Cada vez que ge”evalﬁa la conveniencia de invertir en una u otra de las redes,
‘se debena hacer un anilisis de la relacién beneficio/costo llevando a cabo. €l

proyecto s6lo en el caso de que el resultado sea positivo. El cuadro XV.6 pre:

senta, en forma general, las categorias de ]os beneﬁc;os que deberian incluir los,
célculos N « . . T
Asi, se determina si 10s usuarios de las redes estarin o no dispuestos a-pagar
los costos fijos; la decisién de cobrarles constituye un problema aparte La poli-
tica sueca sf contempla l]evar a cabo los anilisis de beneficio/costo; sin embargo,
el método utilizado podna ser inadecuado en los casos en que el mantenimiento
de la via o, especnalmente la operacion de los trenes, estuviera en marnos de-

empresas anadas que operaran en mercados no completamente competmvos En
tales casos, las empresas privadas podifan retener para si mismas una parte. ' '

_ importante de los beneficios generados por inversiones financiadas por la comu-.
nidad, a través del gobierno. Ahora bien, si la via estd en manos piblicas, el

gobierno podrd subir el valor cobrado a las. empresas privadas por el uso de ésta,
al implantar un proyecto de mejoramiento, para internalizar,\a favor de la comu-

nidad, los beneficios que habria recibido 14 empresa operadora ée los trenes a -

raiz de ese mejoramnento ‘
L

La responsablhdad Gltima de la mfraestructura férrea debena estar en manos
de una entidad estatal, una especie de Direccién Ferrqv:ana ‘que seria aniloga
a una Direccién de Vialidad o suequivalente, en lo que se refiere a la, _parte.
carretera. La Direccién Ferroviaria fijarfa los cobros por el uso de la infraes-
tructira, basados en pautas preestablecidas. En caso. de que se produ_]era algin
cambio en la calidad de ]a infraestructura, el aumento de los cobros se establece-
ria en forma negociada con Ja o las empresas operadoras de los trenes, también
de acuerdo con pautas predefinidas. La Direccién encargaria el mantenimiento
y mejoramiento de la infraestructura a empresas concesionarias, que podrian ser

" privadas o estatales.

Cada vez/que se enfrente una demslon respecto ala posnbﬂ}dad de que se
‘modlﬁque la calidad de la infraestructura ferrov:ana se deberia llevar a.cabo un
andlisis beneficio/costo, exc]uyendo de'la suma 'de beneficios, los percibidos por
cualesquier empresas privadas encargadas del mantenimiento de la infraestructura
o de la operacién de los trenes, las que, a menudo, no operan en un mercado
competitivo. Nétese que el cambio podria ser de mejora, como colocar riel sol-
dado, o de desmejora, por ejemplo, levantar una de las vias cn un tramo: de via

L doble con poco trifico. 3 Ve -
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El anilisis se bard desde el punto de vista de la comumdad (gobierno y -
_ usuarios), y abarcar4 los beneficios 1dent1ﬁcad05 a contmuac16n'

: B
N i)/ reducciones en el costo de mantenimiento de la'via, si lo hace una enti-
. dad estatal; : :
-ii)  disminucién de los pagos a la(s) entidad(es) conceswnaria(s) de la"
- infraestructura, si €] mantenimiento es h‘cxtado al sector privado; -
iii) reducciones en Jlos costos de explotacién de aquellos servicios ferro-
. viarios ope:ados por entidades peneQec1entes al 'sector publico;
iv) “beneficios percibidos por los nuevos usuarios o consumidores de los
‘servicios, a raiz de cualquneraumento del volumen de tréﬁco provo-
 cado por la mejora; / ‘
v) ventagas pcrc1b1das por los usuanos, a raiz de cualqurer rebaja de ﬂetes
o tarifas, en el caso de trenes operados por eqmesas privadas;
vi) beneficios perc1bldos por los usuarios debidos a mayor velocidad, segu-
ridad o comodidad;
vii) aumento del canon pagado por los concesnonanos del sector pnvado
encargados de la operacm’m de’los trenes; . ' :
viii) efectos externos, tales como los derivados dela dlsmmucwn dela con-
gestién carretera o del mantenimiento vial.-

) Los costos de inversién que se tomardn en'cuenta serén los financiados por
" el sector piblico, es decir, los totales menos cualquier contribucién hecha por las
“empresas privadas operadoras de los trenes o encargados del mantemmlento ‘de
la mfraestructura - ; ,
N \\ : ) N -
- la Direqcié’n Ferroviaria deberd’ definir los proyectos alternativos en cada
_ caso, en consulta con las entidades responsables de la infraestructura y la opera--

. ~ ci6n de los trenes. Solicitard a las entidadés pertenecientes al sector privado que

indiquen qué cantldad estarin dlspuestas a aportar a los costos de capital de cada
una de las alternativas. También, en el caso de los.operadores privados, se pedird
que sefialen —respecto de cada altematlva— la bomﬁcac16n que ofrecerén a los
usuarios si se implanta el proyecto. Al efectuar la evaluacn()p, se descontarén las
contribuciones a los costos de capital del costo de implantacién de los proyectos,
.y se sumaran las bonificaciones a los beneficios contabjlizados. Dicho de otro_
" modo, las decisiones referentes a cambios en la calidad de la- mfraestructura se
tomardn de acuerdo con las evaluaciones socioeconémicas, teniendo en cuenta
“solamente los beneficios o costos percibidos o financiados por los usuarios o- .
Ja comunidad en general, a través del gobierno. Las empresas operadoras. del
sector privado podrin realizar aportes a los costos de inversion, reducnendo de
€sa manefra €] costo del proyecto para el gobierno, - ‘



4. Mecanlsmos de cobro al transporte
carretero: .Primera opcion

En la prictica, el mecanismo empleado en Suecia para que los camiones y buses
paguen los costos marginales por el uso de la infraestructura vial no permite
cobrar més que de un monto aproximado a los costos marginales correspondien-
- tes a cada recorrido especifico. Los cobros no conéideran ‘el peso cargado sobre
Jos ejes en cada viaje, ni la calidad de la vialidad transitada. Considerando el
estado de avance de la tecnologia de los mecanismos de cobro, las posibilidades °
de fraude o evasién, como asi mismo, las dificultades y costos dela fiscaliza-
cién, sencillamente no existe en la actualidad un sxstema préctico para cobrar
los costos marginales reales, de modo que su xmplantacxén sea econémicamente
Justlﬁcable , ]

~ El tipo de mecanismos aplicado en Suecia 'y en algunos otros paises para
" cobrar al transporte camionero los costos variables por el uso de la red vial
pemite que, durante el curso de una semana, de un mes o de un afio, se cobre
a cada tipo de vehiculo un monto igual a los costos correspondientes por su uso
de la vialidad. Sin embargo, a nivel de cada viaje, no reflejan los costos
realmente ocasionados. Por lo tanto, no sop suficientes para garantizat que un
' camionero o autobusero, al determinar un flete o tarifa particular, tome en cuenta
. los costos que significaria el transporte correspondiente en términos del desgaste
vial. Por ende, no garantizan que el transporte ferroviario y-carretero compltan
en igualdad de condlcxones ‘
I .
Para estlmdr el monto que deberia pagar cada vehlculo pesado por transitar
'sobre un tramo cualquiera de la red vial, es preciso contar con la siguiente infor-
-macién:

i) el peso cargado sobre cada eje al momento de transitar por el tramo;
ii) la identificacién del vehiculo (placa o patente) para que, mediante las
néminas de los vehiculos registrados en el pais, se puedan conocer las l
caracteristicas, especialmente el nimero de ejes, peso, tara y capacndad
- de‘carga; ’
~ iii) el tipo de superficie del tramo yJa condicién de la misma;

iv) el volumen del trinsito en el tramo —si hay congestién— en el momento

en que transite el vehiculo, cuyo monto a cobrar se desea estimar.

El término “congestién” en el punto iv) debe interpretarse en forma teérica,
es. decir, se refiere a la interaccién entre la velocidad de un vehiculo y la pre-
sencia de otro. Incluye, por ejemplo, el efecto en el flujo de trinsito, aunque seél
de bajo volumen, de la circulacién de camiones de relacién peso/potencia relati-

~vamente afta. ' _
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: No toda la infonnacién €s fééilménte obtenibie a través de fuentes tradicio-

nales. La correspondiente al punto iii) se podria obtener de los mlmstenos encar-

“gados de la conservacnén de la red vial.

0
/

La infonnacién del punto ii) se puede obtener mediante el sistema de
identificacién automdtica de vehiculo (AVI): Existen varias tecno]oglag ‘para este
propésito, cuyo funcionamiento ha sido probado desde fines de los afios sesenta
[TRRL, 1970]. La alternativa mds indicada actualmente es la basada en las
. microondas [Hau, 1992, pp- 19y ss.]. Mediante este srstema autométicamente
-y sin ser necesario que los vehiculos dentro del trifico bajen la velocndad

pueden ser identificados individualmente. Slmulpnqamente 11 tecnologia pemute

efectuar recuentos autométicos del nimero de vehiculos en el flujo. Sin embargo,

en general, la tecnologia ha sido desarrollada pensando en aplicaciones urbanas -

0 en carreteras interurbanas con altos volimenes de trénsito. Para que pueda ser

de utilidad en la estnmacnon de los costos marginales del uso de la vialidad por-

el viaje de un- camlén © bus en un pais de América Latina, se necesitarfa un
sistema cuyos costos de implantacién, por puntos de medicién, fueran mucho
més modestos que los que actualmente rigen. Los costos de mantenimiento de
los equipos también thdnan que reducirse mucho para que su Jmplantaaén fuera
factlble en sntuacnones de bajos voliimenes de transnto S . 2

S

Teéricamente, seria posible instalar sensores en los resortes de los camlones'

"y buses, para medir las cargas por eje (punto i supra). Estos datos se podrian
transmitir a receptores a bordo de los vehiculos o a los que formaran parte de los
sistemas ‘AVI; sin embargo, aunque conceptualmente. e]lo €S posnb]e nadie ha
mvcntado aln un sistema de esa naturaleza. -

\ !

‘ . /
- De lo anterior, cabe concluir que no es posible la implantacién a corto plazo

de dispositivos capaces de generar la informacién necesaria para cobrar

eficientemente - al transporte camionero latinoamericano - su uso “de! la
infraestructura vial. Entre las alternativas factibles en un futuro previsible, el
mejor sistema de cobros parece el ya adoptado en Nueva Zelandia, Suecia y
" otros pocos paises, que estd. basado en una -combinacién de lmpuestos sobre los

combustibles, la venta de derechos, cuyos valores dependerfan de los.tipos de .

camiones, autorizdndolos a transitar un nimero de kilémetros debidamente
i especnﬁcado y licencias anuales para cuBnr Jos gastos ﬁjOS de la vialidad.

5. Mecanlsmos de cobro al transporte
~ - carretero: Segunda opcién o

Existe otra posnblhdad que no forma parte de la polmca sueca ni de la de ningfin
otro pafs, y que consiste en pagar a la empresa operadéra de trenes una subven—
cién compensatoria igual a la efectivamente concedida al transporte camlonero
El valot de la subveiici6n variaria de acuerdo con el producto, el origen y destino

D 1
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del ‘trdfico y el volumen transportado por un periodo de tiempo determinado.
Noétese que la incidencia del volumen transportado se debe a que el tipo de
cami6n empleado podria variar el volumen. El método para determinar el valor '
del subsidio correspondiente a un trifico especifico seria el siguiente:

i) estimarel tipo de camién que llevaria la carga, si fuera transportada por
carretera; ‘

i) «estimar el peso de ese camién por eje (tanto de, 1da como de vue]ta)

iii) calcular las equivalencias en términos de ejes;

iv) determinar el conjumo de tramos d¢ la red caminera que comprendena
el trifico;

v) estimar los costos sociales marginales correspondientes al transporte por-
:camién, incluidos el mantenimiento de la infraestructura vial y, en caso
de ser necesario, la congestién causada por el trénsito de los camiones;

vi) estimar el consumo de combustibles del transporte camlonero y, sobre
esa base calcular el monto del impuesto sobre el combustible que
pagaria; estimar también el valor de otros impuestos, o tasas smulares

\ cobrados a dicho transporte, como por ejemplo el peaje;

vu) restar de los costos sociales marginales el total de impuestos pagados
y expresar el resu]tado -como valor por tonelada del producto.

El valor estimado en el punto vii) se pagaria al fenoéarril como bonifica-
cién, por cada tonelada del producto transportado. Esta bonificacién seria igual
alos costos socmles margmales de la opcién camionera, menos la parte cubierta
por lmpuestos directos. Se pagaria solamente en los casos en que el ferrocarril
consiguiese el contrato de transporte. Las informaciones basicas que se necesita-
rian para efectuar los célculos serfan las siguientes:

i) inventario de la red vial y descripcién de su estado;
iij estimacion del costo social marginal, por eje equwalente sobre vias en
“diferentes condiciones;

iii) estimacién de los volimenes de trifico normales, -por tramo;

iv) tipificacién de los camiones existentes en el pais. ‘

A primera vista, parece un procedimiento complicado y engorroso, pero en
realidad, puede serautomatizado en un pais que cuente con un modelo de simu-
lacién de su red vial del tipo usado, por ejemplo, para evaluar proyectos de -
mejoramiento de carreteras. En otros paises, puede ser apllcado manua]mentc, en
el caso de trifico denso. ;

De esta manera, las ventajas de crear condncnoncs de lgualdad entre el trans-
porte fem)vnarlo y camionero mcluyen las siguientes:

288 , ' ) -



i) a diferencia de los \sistemas de cobros usados en Nueva Zelandia, -
' Suecia, y otros paises para financiar el mantenimiento vial, el método
sugerido no esti sujeto a fraude 0 evasién;
_ii) ‘mediante la aplicacién del método, se podria neutralizar cualquler ven-~
* _ taja competitiva, no ]ustlﬁcada, que tuviese el transporte camionero por
‘no pagar los costos sociales margmaJes realmente generados en movi-
‘mientos especnﬁcos :

.. 6. Slstema de cobro al transporte ferroviario

En el cobro de los costos por €l uso de la infraestructura ferroviaria, la eficiencia
- de la politica:sueca se ha visto reducida por Ia intervencién de factores sociales
o electorales. Actualmente, no se requiere que los cobros a los. usuarios de la
infraestructura ferroviaria reflejen los costos marginales de cada recorrido especi--
fico. Iriicialmente la politica daba un margen bastante estrecho entre Tlos cobros
y los costos, pero ello significé que aumentaran los cobros sobre las vias de cali-
dad inferior, que tienden a concentrarse en las zonas menos desarrolladas o de
menores ingresos. Las autoridades suecas decidieron resolver este inconveniente
aplicando cobros promedlados entre las vias de calidad superior e inferior y’
distancianda los cobros de los costos marginales correspondlentes Habria sido
’prefenble exigir que las operadoras de los trenes, que circulan por vias de
~ calidad "inferior, pagasen sus costos marginales reales, y subvencionar la
- operacién de estos trenes, separando de esa manera los aspéctos de eﬁc:encna
econdmica de los oorrcspondlentes ala distribucién de Tos i mgrcsos '

‘En el 4rea ferroviaria, hasta los sistemas de identificaci6n é\utométi’ca de
vehiculos relatlvamente primitivos funcronan adecuadamente, como los que ;
emplean la ldentlﬁcac16n 6ptica de los vagones, coches o locomotoras que pasan

 por lectores colocados a lo largo de las vias. La contabilidad de las empresas
R operaaoras incluye informacién sobre el peso de la carga por vagén, la que tam-
bién se puede estimar en forma relativamente ficil, por ejemplo, en los patios de
formaci6n de los trenes. No existe, por ende,'ninguna dificultad tecnolégica para
~ determinar precisamente el monto que deberian pagar los distintos tipos de trenes
para cubrir los costos margmales y fijos por concepto de uso de la infraestructura
ferroviaria.

7. Programacion de las obras ,c!e/mantenimlento
o mejoramiento de la via .

La programacién de las obras de mantenimiento o mejoramiento de la infra-
estructura es una constante fuente de conflicto en Suecia, entre las empresas Ban-
verket y SJ, segln ya se indicé en la seccién 4. Tales conflictos no ocurren en
el caso de un ferrocarril unitario, que administra la via y opera y comercializa -
los servicios, ya que los costos derivados del entorpecimiento de la programaci6n
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de los trenes por las obras de mantenimiento inciden dlrcctameme en la empresa,
que las puede realizar de manera de reducir.al minimo el costo de las demoras,
los desvios, etc., que afectan a los trenes. Por ejemplo, la British Rail programa
la mayoria de las tareas importantes de mantenimiento para realizarse en el inter-:
valo entre la tarde del sdbado y la tarde del domingo. Esto obliga a pagar horas
extraordinarias a los trabajadores, pero tiene la ventaja de la menor frecuencia
de trenes durante el fin de semana. Asimismo, los pasajes son relativamente m4s
baratos en esos periodos, 1o que reduce la merma de los mgresos por la suspen-
si6n o demora de los trenes. ; ,
Con el fin de optimizar la programacién de las obras de mantenimiento de
- la via en-el caso de un ferrocarril reestructurado, la administradora de la infra-
estructu;a deberia incluir en sus cdlculos internos el mayor costo o menor ingreso
que Sus acciones producen en la empresa operadora de los trenes. Asimismo,
deberfa recibir incentivos por conservar la via en el estado acordado con la ope-
. radora de los trenes o con la Direccién Ferroviaria. Esto supone varios requisitos,
que se resefian a continuacién: o s

i) que la empresa operadora sea compensada por la administradora, de
. acuerdo con escalas de valores preestablecidos por la Direcci6n Ferro- -
. viaria, por el deterioro de la infraestructura con relacnén‘ a las normas

fijadas, tomando en cuenta los mayores costos de operacién que supo-
nen las vias en mal estado, la reduccién del volumen de tréfico a causa
de las menores velocidades y calidad inferior del viaje;

ii) que cada vez que la administradora desee programar tareas de manteni-
miento, presente a la operadora una serie de programas alternativos,
diferentes entre si respecto al momento de efectuar las obras, a la dura-
cién de ellas, a 1a combinacién con otras obras, etc. Junto con una esti-

. macién del-costo de. cada opcién; \

iii) que.la operadora se manifieste sobre cada una de las opcnones refercntes,
a rutas de desvio, uso de una sola via por trenes operando en ambos

' “ sentidos, suspensién de trenes, reducciones de velocidad, etc., evaluando
~ cada alternativa en términos de mayores costas 0 menores ingresos;

iv) que la Direccién Ferroviaria revise las estimaciones de costos hechas

. tanto por la administradora como por la operadora; '

v) que se escoja el programa de mantenimiento de menor costo total

En algunos casos, la negociacién directa entre la administradora de la infra-

estructura y la empresa encargada de la operaci6n de los trenes podria conducir
.a una programaci6n 6ptima del mantenimiento. Los resultados serian 1mpcrfectos
si existiera una sola admmlstradora y varias empresas operadoras de trenes, como
asimismo si hubnese una sola empresa que operase trenes sobre rutas alternati-

~ vas ton diferentes administradoras de vias. (Esto es poco probable en-América -
~ Latina, donde las rutas alternativas son muy escasas.) En tales casos, el poder-
. negoc;ador se desequilibraria entre las dos partes

N
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8. Una polltlca realista para los palses de Ia reglén L :

Sl el punto de pamda es una estructura fcrrovwna quc contempla la separacnén
“entre la administracién de la via y la operacién y comercializacién de los trenes,.
“1a politica correspondiente en’ Amenca Latina deberia incluir los elementos que
se exponen a contmuacnon. /

;-

a) A los usuarios de la red cammera, se les deberla vender llcenclas anua- -’

les para cubrlr los costos fijos de- la mfraestructura. , :

N En m'uchos’paises,, incluidos los latino‘americ‘ano§, ya es normal venderlicen-
cias anuales. Los valores cobrados no estdn calculados para financiar los costos
fijos, pero lo importante es que ‘el sistema de cobros ya existe y podria ser apro-

/vechadg, reajustando los valores de modo de ﬁnancnar este tipo de costos. Segﬁn
ya se ha indicado, existe una multiplicidad de maneras de asngnar los costos fijos
.de 1a infraestructura entre los usuanos. ‘

i
P

Una manera factible tratana, en primer ]ugar de estlmar los costos ﬁ]OS para
.adecuar la red al trinsito de vehiculos livianos. Esos costos se distribuirian entre
todos los vehiculos de acuerdo con una medida, que podria ser el nimero de
vehiculos, o bien, los’ vehnculos-kllometxo recorridos. i

oo Luego se calculana el aumento de ]ds costos fijos en que se mcumna para
adecuar la red a un mcremento de la resnstenc:a del pavimento de x; a x, ejes
_equivalentes. Esa diferencia se distribuiria entre los vehiculos de mds de x; ejes. .
equnva]entes Se calcularia nuévamente €l aumento de los ¢ostos fijos, esta vez
- para adecuar la red a un incremento de la resistencia-del pavxmento de xz/a Xy
ejes equivalentes, diferencia que se distribuiria entre )os vehiculos' de més de x,
C]CS cqunvalentes, y asi sucesivamente. A .

b) A las operadoras ferrovmrms se les deberm vender llcenclas anuales, .
segun tipo de locomotoras, vagones, coches, etc., para cubrir una parte
de los costos fijos de la mfraestructura ferrowarla. ~

)
!

En términos generales, se procuraria solVentar medidnte la venta de licencias T
anuales aquellos costos fijos de mfraestructura hasta un monto €n que éstos
representasen la misma proporcién del costo total del transporte -que_en el caso
de la competencna caminera. Sin embargo, se reconoce que tal principio no se

puede aplicar exactamente, a raiz, por ejemplo, del uso de algunos elementos de
. material rodante (tales como locomotoras o algunos tlpos de carro de carga) en s
mis de un tipo de trafico, :

o) El resto de los costos - fijos de la mfraestructurh ferrovnana deberla
’ ﬁnanclarse con fondos del presupuesto general de la nacién.



d) Las empresas operadoras ferroviarias deberian pagar al gobierno peajes
iguales al costo marginal del uso de la infraestructura. ‘

- Esto quiere decir que se emplearia el mismo método que el aplicado por la
pglitica‘ferroviaﬁa sueca, mediante el cual las empresas operadoras no pagan los
cobros- directamente a la entidad administradora de la via férrea. Ese método,
facilita ¢] mantenimiento de la via en condiciones dptimas. La administradora de
la via serfa, efectlvamente un contratista que podria pertenecer al sector pnvado ‘

e) La inversmn en la mfmestructura deberia ser determinada mediante
una evaluacién sociceconémica, tomando en cuenta sélo los beneficios
o los‘costos percibidos o financiados por los usuarios o el gobierno. -

-La norma es llevar a cabo evaluaciones socioeconémicas de proyectos de
transpone considerando todos los beneficios y costos, sin discriminar entre los
agentes. Sin embargo, ¢l caso de un ferrocarril reestructurado podifa ser dife-
rente, porque algunos agentes, en ciertos casos, serian empresas privadas que
participarian en un mercado no competitivo. '

. 7
f . El transporte caminero-deberia pagar un monto f]ue se aproximara a
los costos sociales marginales por el uso de la infraestructura, mediante
un impuesto sobre el combustible.

~_Aunque estos lmpuestos no suelen reflejar la muy marcada variacién de los
costos sociales, segin el -tipo de camino y el tipo de cami6n, son baratos y
fciles de cobrar, y ya existen en la gran mayoria de los paises. Normalmente,
la tasa que se fija sobre €] combustible tipo Diesel es demasiado alta para los
vehiculos menores y demasiado baja para los de alto tonelaje. Asimismo, es en
general excesivamente baja en el caso de la eirculacién por caminos en mal
estado, y puede ser excesivamente alta cuando los caminos son buenos. La tasa
deberia establecerse tratando de reducir Ias meﬁcnencnas en que inevitablemente
se hublera caido. ~

g) Por cada trifico captado por el ferrocarril, se deberia pagar a la opera-
dora de los trenes una bonificacién igual al equivalente por tonelada (o
por persona) del exceso de los costos sociales marginales por el uso de
la infraestructura caminera sobre el valor del impuesto al combustible,
si fuera transportado por camién o autobis,

Nétese que dicha bonificacién podria ser negativa, en algunos casos, depen-:
diendo del valor del impuesto sobre el combustible, entre otros factores. Esta
opcidn seria la mas indicada para los paises latinoamericanos, en que la venta de
licencias suplementarias dieran derecho a los distintos tipos de camiones a
transitar Kilometrajes especificados, tal como se aplica en Nueva Zelandia y en
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algunos paises nérdicos. La opcién preferida por-los usuarios incentivaria a'la '
empresa operadora de trenes a identificar los respectivos mercados, entre los que
estuvieran siendo atendidos por el transporte camionero o autobusero relaciona-
dos con los mayores dafios infligidos a la infraestructura caminera. La empresa
operadora de trenes dmgma sus campanas de comercializacién precisamente a

- dichos mercados.

h) Deberia constituirse una Direccién Ferroviaﬁhk en el Ministerio de
Obras Piblicas o entidad equivalente. o /

La Direccién Ferroviaria, que serfa aniloga a la Difeccién de Vialidad,
tendria como sus tareas principales las siguient’es: '

i) determinar la calidad prefenda de la: mfraestructura ferrovmna (m’lmero
de vias, peso de rieles, radio de curvas, pendientes, etc.);
ii) fijar los pagos por el uso de la infraestructura; L -
iii) fijar las normas para la programacién del mantenimiento de la infra-

~, estructura, tomando en cuenta los.intereses a veces opuestos de la .
administradora de la via férrea y de la operadora de los trenes; =
iv) “solucionar los conflictos referentes a la programacién de los trenes, en

los casos en que haya mds de una empresa operadora;
V) solucionar eventuales conflictos entre la admlmstradora y la operadora;
vi) licitar los servicios ferroviarios;
vii) investigar reclamos por parte de los usuarios;
* viii) fijar y fiscalizar las normas de segundad
\1x) recopllar estadisticas.

La. polmca que se ha sugerido muestra algunas dlferencms de principio_y
“otras de mterpretacnén, en relacién con las adoptadas, hasta €] momento, en los
distintos paises que han puesto en précnca un prograrma de reestructuracxon ferro-

viaria, Las innovaciones mas importantes son p

i) el sistema de bom'ﬁcacié'n a'la empresa operadora de los: ferrocarriles,
para compensar la efectiva subvencién (relativa‘a los costos marginales

por ¢l uso de la-infraestructura) a los camiones o autobuses dedicados -

a algunos trificos; /
ii) los principios de evaluacién de los proyectos de mfraestructura férrea
iii) las responsabllldades de la Direccién Ferrovmna

i
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| ANEXO
‘COMPARACION DE COSTOS DE TRANSPORTE,
EN UN CASO HIPOTETICO, POR ’
FERROCARRIL O POR CAMION

(

Para los efectos de este ejercicid de simulacién, se supone gile una empresa
necesita-transportar desde una planta quimica a una- fibrica, distante a unos
- 500 km, 500 t de un producto relativamente denso. El peso, ms que el yolumen
- determinan cuéntas toneladas se pueden cargar en‘un vagén o camidn.

Entre la p]anla y la fibrica existe una carretera pavimentada, en }a que la ’ h

densidad del trifico fluctia segin el tramo. También hay un ferrocarril, con

traccién a Diesel. El kilometraje de ambas alternativas es el mismo, es decir, de, . -

‘500 km. El territorio es plano. No se consideran 105 costos de cargar o descargar,
los que serian aproximadamente iguales en los dos casos. .Se supone que tanto
la planta como la fabnca cuentan con un desvro ferroviario propio.
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Si el transporte se realiza por ferrocarril, es necesario despachar un tren
vacio para buscar la carga. El tren vuelve casi plenamente cargado. Se emplea
‘una locomotora de 1 750 hp y 13 vagones de una tara de 20 t cada uno, con una
capacidad unitaria de carga de 40 t. La velocidad media es de 40 km/h y la tripu-
lacién del tren es dos personas, un maqmmsta y un ayudante/conductor. La
operacnén del tren supone una noche fuefa del hogar para los funcionarios, a
quienes se deben pagar los vidticos correspondientes. Se supone que su sueldo es
~ fijo, es decir, no interviene un elemento variable, segin el kilometraje recomdo

o el nimero de horas traba]adas ,

Los costos se dwnden en directos (o variables) —es decir, aquellos en que el
ferrocatril no incurriria si no se operara el tren— y en un elemento de costos fijos
atribuible al tren por asignar a éste una proporcion de los costos no variables, a
corto plazo, de la empresa ferroviaria. Los costos totales, que se detallan en el
" cuadro XV.A.1, llegan a casi exactamente 0.04 délares por t-km. Aunque no
" estdn basados en mngﬁn caso especnﬁco, se consideran realistas.”

" Cuadro XV.A.1

ASIGNACION DE COSTOS HIPOTETICOS
(En dblares del segundo trimestre de 1992)

~
~

Componente \ Elemento directo Elemento fijo
Uso de locomotora ot . 1 407
Uso de carros 4517 = 222
Personal del tren , — \ 154
Combustible 1571 —
Lubricantes 143 —

- Movilizacién 20 ’ ' 114
Uso de vias 403 : 750
Vidticos 86 —
TOTAL o 7 341 o 2647

Fuente: Elabgj'acibn propia.

Si el transporte se efectiia por cami6n, se supone ¢l empleo de vehiculos de
30 t de capacidad; es decir, de la unidad tractor m4s el remolque, de unas 15 t
de tara. Los costos de esta opcién se componen también de un elemento directo
y de otro no variable, a corto plazo. Sin embargo, se supondré que todos pueden
ser considerados variables. Desde el punto de vista del camionero, €l costo del
transporte se estima en unos 0.0366 d6lares por t-km. Queda excluido el costo
del uso de la infraestructura vial, habiendo muchas variaciones segun el tipo de
carretera, el volumen de trifico y el tipo de camién.
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Se supone un camino que tiene una parte de hormigén y, otra de asfalto, con
un volumen de transporte fluctuante. El camién es de 5.1 ejes equivalentes
‘cuando se desplaza cargado y-de cero cuando se desplaza vacio. En esas condi-
ciones, el costo marginal de transporte del producto, por el uso de la vialidad,
asciende a 0.0049 délares por t-km. Esta estimacién corresponde a un camién

con remolque, con cinco ejes reales y un peso bruto de 38 t, que viaja por la .
carretera Ruta 5'de Chile. Al correr vacio, no genera costos a la infraestructura,

vial. El costo fijo de la mfraestructura vial seria de unos 0. .0030 délares por t-km.
Los costos en ambos miodos se resumen en el cuadro XV.A.Z.

)
’ Cuadm XV.A. 2

N - £

’

RESUMEN DE COSTOS POR FERROCARRIL
Y POR CARRETERA
(En ddlares por tonelada-kllémetro)

‘;Concepto de costo ' . ‘Ferrocarril ) Carretera
Variable, de operacion : : : : .
de trenes y uso de vias - 0.0294

Fijo, de via y otros elementos ~ 0.0106 ©

Operacién del vehiculo - R 0.0366
Marginal, de infraestructura vial Co 0.0049
Fijo, de infraestructura-vial « -~ 0.0080

f;'uente: Elaboracién propia. / ’ ~ -

\\ 3 . e
El modo seleccionado por la empresa industrial que desca adquirir los servi-

cios de.transporte dependeré de los elementos del’ costo represcntados en los pre-

supuestos de flete que le ofrezcan ambos modos.
\

Si el ferrocarril cobra de acuerdo con los costos directos por reahzar el ‘

- transporte, la empresa optafé por el modo ferroviario, ya que el flete de 0.0294
délares por t-km es inferior al de 0.0366 délares ofrecido por el sector camione-
ro. Si el ferrocarril trata de asn$nar al'transporte ofrecido la proporcién equitativa
* de sus costos fijos, el flete ferroviario superard el camionero (0. 0400 y 0. 0366
délares respecnvamente), y la empresa escogeré el camién. . 7

Si el goblemo cobrara a los vehicules carreteros los costos margmales de la
conservaclén vial (incluida la reconstruccuSn penédicp), el ﬂete camionero ascen-

deria a 0. 0415 délares por t-km, y la empresa preferiria el transporte ferroviario. - L
El flete camionero subiria aiin mds si el gobierno cargara a] transporte carretero .

_todos los costos viales, incluidos los costos fijos.
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e | APENDICE

DIRECTIVA N9 91/440 DEL CONSEJO DE LA
COMUNIDAD ECONOMICA EUROPEA .

del 29 de Jullo de 1991 sobre el desarnollo
de los ferrocarrlles comunitarios” -

~ EL CONSEJO DE LAS COMUNIDADESEUROPEAS,

- i : i

' Visto-el Tratado constltutlvo de la Comumdad Econémlca Europea y, en pamcu-
lar, su articulo 75 ' o L .

Vista la propuesta de Ia Comisién [Ref Dtano Oficial NeC 34 del 14 de febrero-
de 1990, p. 817 y N C 87 deI 4 de abril de 1991 p 7],

“Visto el dictamen del Par]amento Europeo [Rcf Dmno Oﬁaal N“ C 19 del 28
“de enero de 1991, P- 254] ‘

Visto el dictamen del Comxté Econémico y Soc1al [Ref Diario OﬁaaTN“ C 225
del 10 de septiembre de 1990 p- 27,

Consnderando que una maxor mlegracxon del sector comumtano de los transpor-- N

tes constituya un elemento esencial del mercado interior ¥. que los ferrocarriles -
SOn, a su vez, un elemento vital del sector de los transi)ones en la Comumdad

R

N
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Considerando que es pfeciso mejorar la eficacia de la red de ferrocam'ies a fin
de integrarla en un mercado competitivo, teniendo en cuenta los aspectos especi-
ficos de los ferrocarriles;

Considerando que, a fin de que los transportes por ferrocarril sean eficaces y

competitivos con respecto a los demés medios de transporte, los Estados miem-

bros deben conceder a las empresas de transporte ferroviario un régimen de em-

presa mdepend1ente que les permita actuar con arreglo a criterios comercmles y
adaptarse a las necesidades del mercado;

Considerando que el futuro desarrollo y una explotacién eficaz de l1a red ferro-
viaria pueden verse facilitados por una separacién entre la explotacién de los
servicios de transporte y la administracién de la infraestructura; que en tales
condiciones es preciso que, en todos los casos, la administracién de cada una de
dichas actividades se lleven a cabo por separado y con conta/bilidades aparte;

Considerando que a fin de estimular Ia competencia en el terreno de la explota-

cién de los servicios a fin de mejorar el confort y los servicios que se prestan a

los usuarios, conviene que los Estados miembros asuman la responsabilidad del
_ desarrollo de la mfraestrucrura ferroviaria apropiada;

N

Cpnsfderando que, a falta de normas comunes sobre la distribucién de los costos
de infraestructura, los Estados miembros, previa consulta a los administradores
de la infraestructura, deben definir las normas aplicables al pago de los cinones
*correspondientes a 1a utilizacién de la infraestructura ferroviaria, por parte de las
/empresas de transporte ferroviario y de las agrupaciones de estas empresas; que
estos cdnones deben respetar el principio de no discriminacién entre las empresas
ferroviarias; .

Considerando -que los Estados miembros deben velar en especial porque las
empresas ferroviarias piblicas existentes cuenten con una estructura financiera
'sana, y porque toda reorganizacién financiera que sea preciso efectuar se lleve
a cabo de conformidad con las correspondientes disposiciones del Tratado;

Considerando que, para facilitar el transporte entre Estados miembros, las
empresas ferroviarias deben tenmer libertad para constituir agrupaciones con
empresas de transporte ferroviario establecidas en otros Estados miembros;

Considerando - que debe concederse a estas agrupaciones internacionales. los
derechos de acceso y de trénsito a la infraestructura de los Estados miembros
donde estén establecidas las empresas qué compongan la agrupacién, al igual que
el derecho de trinsito en los.demds Estados Thiembros, cuando asi lo exija el
servicio internacional de que se trate;
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Considerando que para fomentar el tﬁmsporte combinado hay que conceder a las

' empresas ferroviarias que efectian transportes combinados intemnacionales de |

mercancias, el acceso a la infraestructura ferroviaria de los otros Estados
miembros;

"' Considerando que es necesario crear un Comité consultivo encargado de asistir
“a la Comisién y de supervisar lakaplicaci‘én de la presente Directiva;

C'onsnderando que. conv1ene en consecuencia, derogar la Dec1516n 75/327/CEE

 del Conse]o, de 20 de mayo de 1975, relativa al saneamlento de la situacién de . )

las empresas de. ferrocarriles y a la armonizacién de las normas que rigen las
_relaciones financieras entre estas empresas y los Estados [Ref Diario Oficial
Ne L 152 del 12 de junio de 1975, p. 3], .

g 7/

HA ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA:

SECCION |

 Obletivo y ambito de aplicacién

) Articulo 1

La presente Directiva tiene por objetlvo facilitar la adaptaci6n de los ferrocamles
comunitarios a las nece51dades del mercado inico. y aumentar su cﬁcacw
mediante: . '

e
BN

. la garantla de la autonomia dc gcstlén de las empresas ferroviarias;

+ .la separacién de la gestién de la infraestructura ferroviaria y de 1a explo-
taci6én de los servicios de transporte de las empresas ferroviarias, siendo
obllgatona la scparac16n contable, y voluntana la separacién orgémca o
institucional;. < :

+ el saneamiento de la estructura financiera de las empresas ferroviarias;

+ la garantia de acceso a las redes ferroviarias de los Estados miembros,
para las agrupaciones internacionales de empresas ferroviarias, asi como
para las empresas ferroviarias que cfectucn transportes cpmbmados inter-

" nacionales de mcrcancms

Articulo 2
1. La presente Dlrectlva se aplicard a la admnmstracnén de la mfraestructura
férroviaria y alas actividades de transporte por ferrocaml de las empresas ferro-
viarias establec1das 0 que se establezcan en un Estado mlembro :
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< 2. Las empresas ferrov:anas cuya actividad se limite a la explotaci6n del trans-
porte urbano, suburbano o regional quedan exc]u:das del 4mbito de aplicaci6n de
la presente Directiva. <

~ A efectos de la presente Directiva se entenderé por:

302

Articulo 3

“empresa ferrov:ana cualquier empresa privada o publica cuya actxv»dad

principal consista en prestar servicios de transporte de mercancias y/o

viajeros por ferrocarril, deblendo ser dicha empresa en todo caso qu1en
aponc la tracci6n; ‘ :

+ - “administrador de la mfraestructura cualqulcr entidad piblica o empresa

encargada, en pamcular, de la instalacién y mantenimiento de la infraes-
tructura ferroviaria, asi como de la gestlén de los sistemas de regulacién
y seguridad;

. mfraestructura ferrov:ana” la totalidad de los elcmcntos contemplados

en_la parte A del Anexo 1 del Reglamento (CEE) N" 2598/70 de la

Comisién, de 18 de diciembre de 1970, relativo a la determinacién del .

contenido de las diferentes partidas de los esquemas de contabilizacién
del Anexo 1 del Reglamento (CEE) N® 1108/70 [Ref. Diario Oficial

Ne L 278 del 23 de diciembre de 1970, p. 1; Reglamento modiﬁcgdo por
el Reglamento (CEE) N° 2116 publicado en el Diario Oficial N® L246 -
‘del 8 de septiembre de 1978, p. 7], excepto el Gltimo guién que a los

solos efectos de la presente Directiva queda redactado en los términos
siguientes “Edificios adscritos al servicio de infraestructuras”;
agrupac:én mtemac:onal” cualquier asociaci6én de al menos dos empre-

.sas-ferroviarias establecidas en Estados miembros distintes, con el fin de.
. prestar servicios de transportes internacionales entre Estados miembros;

“servicios urbanos y suburbanos”: aquellos servicios de transporte que:
respondan a las necesidades de un centro urbano o de un-drea urbana, y
a las necesidades de transporte entre dicho centro o dicha érea y sus

, extrarradlos

“servicios regionales”: aque]]os servicios de transporte destmados a cubnr
las neccsndades de transporte de una region. '
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. SECCION It

-

'Independencia de /gestlén de las empresasfferroﬂarlas o

N
~

Articulo 4

. N . . N L ) N .
Los Estados miembros adoptarin las medidas ‘nécesarias para que en materia de

direccién, gestion, admini’stracién\y’contro] administrativo, econémico y contable .

interno las empresas ferroviarias estén dotadas de un estatuto independiente con -

arreglo al cual-dispongan, en particular, de patrimonio; presupuesto y contabili-
dad mdependlentes de los de los Estados

Articulo 5 - A

1. Los Estados mnembros adoptar{m las medidas necesarias para permmr alas
empresas ferroviarias que adapten al mercado sus actividades y las administren

bajo la responsabilidad de sus 6rganos de direccién, con el fin de que presten

serv;c:os eficaces y adecuados con &l menor costo posible para la calidad de
servicio exigido. - > : -

,/,
4

Las empresas ferroviarias deberdn ser admmlstradas segun los pnncnplos que .

s€ aplican a las sociedades mercantiles, incluso en lo que se refiere a las obliga-
ciones de servicio piiblico impuestas por el Estado a la empresa y a los contratos
de servicio publico .celebrados por la_empresa con las autondades nacionales

'competentes del Estado ‘miembro. _ ‘ -
2. Las empresas ferroviarias aprobarin sus programas de dctivi&ad, incluidos
los planes de inversi6n y de financiacién. Se disefiaréin dichos programas con
"miras a alcanzar el equilibrio\ﬁnanCiero de las'empresas y realizar los demis
objetivos de gestién técnica, comercial y financiera; adem4s deberdn prever los
medios necesarios para 'reallzas estos Ob]CIIVOS - .

3. En el marco de las Iineas dxrectnoes de politica general adoptadas por el

'Estado, y habida cuenta de los planes o contratos nacionales, que podrin ser
plurianuales, incluidos los planes de inversién y financiaci6n, las empresas ferro-

viarias tendrin llbertad concretamente, para:
constltmr CON una u otras empresas ferrovnanas una agrupacnén interna-
 cional; .
+ definir su orgamzacxén mtema, sin pequncxo de Io dispuesto en 12 sccc16n
1I1;

L
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+ controlar la prestacién y comercializacién y fijar la tarificacién de los
servicios sin perjuicio del Reglamento (CEE) N® 1191/69 del Consejo, de
26 de junio de 1969, relativo a la accién de los Estados miembros.en
materia de obligaciones inherentes a la nocién de servicio pablico en el
sector de los transportes por ferrocarmil, por carretera y por via navegable
[Diario Oficial N® L 156 del 28 de junio de 1969, p. 1; Reglamento
.modificado por Gltima vez pos el Reglamento (CEE) N° 1893/91 [Diario
Oficial N® L 169 del 29 de junio de 1991, p. 1)];

* ‘tomar las decisiones referentes al personal los activos y las compras
propias; .

* desarrollar su-cuota de mercado, crear nuevas tecnologias y nuevos
servicios y adoptar cualqmer técnica innovadora de gestién;

*. impulsar nuevas actividades en 4mbitos relacmnados con la actividad
ferroviaria.

(

SECCION Ili

Separaclén entre la administracién de ia Infraestructura
' y la actividad de transporte

Articulo 6

1. Los Estados miembros adoptardn las medidas necesarias para garantizar la
~ separacién contable entre las actividades relativas a la explotacién de los servi-
- cios de transporte y las referentes a la administracién de la infraestructura ferro-
viaria. Las ayudas que se concedan a una de estas actividades no podrén transfe-
rirse \a la otra." : -

.

Las contabilidades de estas dos actividades deberén llevarse de modo que -
pueda verificarse el incumplimiento de dicha prohibici6én. ‘

2. Ademés, los Estados miembros podrin disponer que dicha separacién’
suponga la existencia de divisiqnes orgédnicas diferenciadas en el seno de-una
misma empresa, o que la gestién de la infraestructura corra a cargo de una
entidad distinta. :

Articulo 7
1. Los Estados ﬁiembros adoptardn las medidas necesarias para el desarrollo.

de su infragstructura ferroviaria nacional, teniendo en cuenta, en su caso, las - =~ -~
necesidades globales de la Comunidad. — ) _
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’ Velarén porque se definan las normas- y dlSpOSlClOI\CS de segundad y
”controlarén su aplicacién. . S N

2 Los Estados miembros podrin encargar a las emprcsas ferrovnanas 0 a
cualquier otro administrador la gestion de la infraestructura ferroviaria y, en
particular, la responsabilidad de,;las/mversnonqs, del. mantenimiento 'y de la
financiacién que supone dicha gesti6n ¢n su asﬁqcto comercial y financiero.

3. Los Estados miembros podrin ademais, /\cyonceder/kal administrador de la
infraestructura, respetando 1o dispuesto en los articulos 77, 92'y 93 del Tratado,
una financiacién suficiente en funcién de las tareas, la magnitud y las necesida-
des financieras, especnalmente para hacer frcnte a las nuevas.

/Artlculo 8

El administrador de la infraestructura aplicaré un canon de utilizacién'de la infra-
estructura a su cargo que deberdn pagar las empresas ferroviarias y las agrupa-
ciones internacionales que se sirvan de dicha infraestructura. Previa consulta a -
dicho admlmstrador los Estados mlembros establecerdn las modalidades de fija--
c16n de dicho canon. \

El canon de utnhzacnén que se calculard de forma que se excluya toda
discriminaci6n entre empresas ferrovmnas podré tener en cuenta, en particular,
los kilémetros recorridos, la composxcxén del tren ytodo tipo de condxcxonante, "
especial debido a factores tales como la velocidad, la carga eje y el nivel o el
\"penodo de uso-de la infraestructura.

“

SECCION IV

Saneamiento finarfcie/rb, .

N \
. )
/

Articulo 9

1. Los Estados miembros conjuntamente con las empresas ferroviariaspﬁblicaS
existentes estableceran mecanismos adecuados para, contribuir a reducir las
deudas de dichas empresas basta llegar a un nivel'que no obstaculice una gestién -
g ﬁnancxera sana, y para reahzar un saneamlento de la sxtuacxonfﬁnanmera de las
mismas. -

2. Atal fin, los Estados miembros podrdn adoptar las medidas necesarias para
que se cree en la contabilidad de estas empresas un servicio especxﬁco de amortl-\”‘
zacnén de las deudas.

v NN .
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Podrén transferirse al pasivo de este servicio, hasta su amortizacién, todos
los préstamos contraidos por las empresas tanto para financiar inversiones como
para cubrir los déficit-de explotacién que resulten de la actividad de transporte
por ferrocarril o de la gestién de la infraestructura. ferroviaria. Las deudas proce-
dentes de actividades de filiales no podrén tenerse en cuenta.

; ) ’ :

3. La concesién de ayudas de los Estados miembros destinadas a la amortiza-
cién de las deudas contempladas en el presente articulo se reallzaré respetando
lo dispuesto en los articulos 77, 92 y 93 del Trﬁtado

[

SECCION V'

ACceéo ala Infraestructufa ferroviarla

7

Articulo 10

1. Se reconocerd a las agrupaciones internacionales €l derecho de acceso y de
trinsito en los Estados miembros en que estén establecidas las empresas ferro-
. viarias que las constituyan, asi como el derecho de trénsito en los demés Estados
miembros para prestaciones de servicios de transporte internacionales en las
conexiones entre los Estados miembros en que estén establecidas las empresas
que constituyan dichas agrupaciones. '

2. A las empresas ferroviarias comprendidas en el 4mbito de aplicacién del
articulo 2 se les concederd el derecho de acceso, en condiciones equitativas, a la
mfraestructu;a de los demis Estados miembros a efectos de la explotacién de
, servxcxos de transportes combinados 1ntemac10nales de mercancias.
3. Las agrupaciones mtemac:onales y las empresas ferrovnanas que efectlen
transportes combinados internacionales de mercancias celebrardn los acuerdos
admlmstratlvos, ‘técnicos y financieros necesarios con los administradores de la
infraestructura ferroviaria utilizada, con el fin de resolver las cuestiones de
regulacién y de seguridad del trifico relativas a los servicios de transporte
internacional a que se refieren los apartados 1 y 2. Las normas por las que se ‘
njan dichos acuerdos’ deben’m ser no discriminatorias. ’



SECCION VI
Disposiciones finales =~ O A

Lo . c~ -
Articulo 11
1. Los Estad/os miemﬁbros‘podrén someter a la Comisién cualquiet cuestién /
relativa a la aplicacién de la presente Directiva. La Comisidn, tras consultar al
Comité contemplado en el apartado 2, adoptaré las dccisioncs apropiadas.

2. La Conuslén estard asnstlda por un Comité dc carécter consultivo compuesto
por los representantes de los Estados mlembros y prcsndldo por el representante
de 1a Comisién. B -
El representante de la Comisién presentard al. Comité un proyecto de-
. medidas. El Comité emitir4 su dictamen sobre dicho proyeCto/dentro de un plazo
que el presndente podrié-fijar en funcién de la urgenc)a del asunto proccdlendo '
€N SU €350, a una votac16n ~ :

El dictamen se mclulra en el acta; ademﬁs cada Estado mlembro tendrd
derecho a’solicitar que suposicién conste en acta. -
\ 4 .
La Comisi6n tendf4 en cuenta, en- la mayor medida posible, el dictamen
emitido por el Comité. Informaré al Comité de la manera en que haya temdo en
cuenta dicho dlctamen S R :

Articulo 12 |

Las disposiciones de la presente Directi\va se aplicard sin perjuicio de lo dis-
puesto-en la Directiva 90/531/CEE del Consejo, de 17 de septiembre de 1990,
~ relativa. a los procedimientos de formalizaci6n de contratos en los sectores del

agua, de la energia, de los transportes-y de lasdelecomumcacnones [Diario
Oﬁaal Ne L 297 del 29 de octubre de 1990 p- 1] : o

At'tlculo 13

Queda derogada con efectos a partir del 1 de enero de 1993 la Decnslén 75/
327/CEE s o w ~

' ‘Las referencnas ala Decnsnén derogada se entenderdn hcchas ala pl‘esente
Directiva. . ’

—
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Articulo 14

La Comisién presentard al Consejo, antes del 1 de enero de 1995, un informe
relativo a la aplicacién de la presente Directiva, acompaiiado, si fuera necesario,
de propuestas apropiadas relativas a la prosecucién de la accién comunitaria en
matena de desarrollo de los ferrocarriles, en pamcular en ¢l dmbito de los
transp(ortes mtemacnonales de mercancias.

Articulo 15

Los Estados miembros, previa consulta a la Comisi6n, adoptarén las disposicio-.
nes legales, reglamentarias y administrativas necesarias para dar cumplimiento
__ ala presente Directiva, antes del 1 de enero de 1993. Informarin inmediatamente
de ello a la Comlslén ‘

Cuando los Estados miemtﬁos adopten dichas disposiciones, éstas inclﬁjrén
una referencia a la presente Directiva o irin acompafiadas de dicha referencia en
su publicacién oficial. Los Estados mlembros establecerdn las modalidades de la -

’ menc:onad a referencia. .

/
/

Articulo 16

Los destinatarios de la presente Directiva serdn los, Estados miembros.
Hecho en Bruselas, el 29 de julio de 1991.
Por el Consejo

El Presidente
~ H. VAN DEN BROEK
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