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1. OBJETIVOSY LINEASBASICASDE LA PRIVATIZACION.

El gobieno britdnico anuncié su intencién de privatizar los ferrocarriles publicos
britanicos (BR) a través de un Libro Blanco publicado en 1992 cuyas propuestas, con
pequeiias modificaciones, se convirtieron en la “Ralways Act” de 1993. Aunque las
medidas contenidas en esta Ley comenzaron a ser aplicadas € 1 de &bril de 1994 €
proceso de privatizacion no culming hasta € 31 de marzo de 1997, fecha en la que cesd de
operar laempresa publica

Las lineas bésicas degidas suponen un enfoque pragmético en € que se conjuga €
deseo de introducir d méximo nivel de competencia posble y € de disminuir € impacto
producido por la reforma de la actividad (Mac Gregor, 1992).De esta manera se crea un
laboratorio donde se desarrolla un experimento ferroviario de gran envergadura, guiado
por laideologia del libre mercado, sobre @ que se tenian desde un principio dudas sobre su

funcionamiento.

2. LA PRIVATIZACION DE LA INFRAESTRUCTURA (RAILTRACK).

El gobierno consderd que la separacion entre la infraestructura y explotacion era
un requisto fundamental para ofrecer unas mayores oportunidades de incorporacion del
sector privado a la actividad ferroviaria En este sentido, es preciso sefidar que S un
operador de servicios posee la infraestructura etaria en una posicion inmejorable para
impedir la entrada de los competidores (por gemplo, cobrando precios abusivos por €
accesn, retrasando  deliberadamente los trenes de la competencia, dando sempre
preferenciaalos trenes propios...).

Por eda razén, se cred la empresa RAILTRACK, que rediza las dguientes
funciones la propiedad y gestion de las vies, las infraedtructuras asociadas a édtas
(estaciones, termindes de mercancias, depdsitos, subestaciones déctricas, catenaria y
terrenos) incluidos los sstemas de seguridad y regulacion dd tréfico; la gestidon de la



regulacion y d trafico; la confeccion del horario y la asignacion de los surcos'; el cobro del
canon por € uso de lainfraestructuraly la publicacion del horario naciond.

RAILTRACK se financia, fundamentalmente, mediante & cobro de canones por €
uso de la infraestructura, con los que cubre sus costes de funcionamiento, mantenimiento y
renovacion ademas de un beneficio. La cuantia de los canones impide la rentabilidad de la
mayoria de los servicios de vigieros.

Aungque se condderd, inicidmente, que RAILTRACK debia de ser una empresa
publica, finAmente se privatizd en mayo de 1996. No cabe duda que pesaron razones
politicas en esta decisén del Partido Conservador, que se redizd antes de las eecciones.
En efecto, por un lado los ingresos por la venta de RAILTRACK sarvirian para financiar
una rebga impodtiva y por otro con la venta de las acciones infravaloradas los

compradores a canzarian jugosas ganancias.

2.1. LA PRIVATIZACION DEL MANTENIMIENTO DE LA
INFRAESTRUCTURA.

Los sarvicios de mantenimiento y renovacion de la infraestructura suponen un dto
porcentge de los costes de RAILTRACK. Asi pues es de especid interés reducirlos
introduciendo la competencia

Para conseguir este objetivo, los servicios de mantenimiento y renovacion de los
British Rail se dividieron en varias compafiias, que competirian entre ellas para adjudicarse
los contratos de renovacion y mantenimiento. Con posterioridad se engjenaron a  sector

privado.
2.2. LASESTACIONES.

Pueden ser digtinguidos dbs casos. |as estaciones que se reparten a lo largo de las
lineas operadas por las franquicias y las estaciones principaes. Las primeras serian
arrendadas a los titulares de la concesdon puesto que seria l6gico que los operadores
deseasen gestionarlas, debido a su influencia en la comercidizacion de los servicios. Las
segundas, debido a sus grandes posibilidades de desarrollo comercid, serian vendidas a
sector privado.

1 El derecho dela utilizacién delaviaen un lugar y tiempo determinado.



En € caso de los depoésitos y termindes de mercancias, RAILTRACK los dquilaria a las

compahias operadoras.

3.LA PRIVATIZACION DE LOS SERVICIOS DE VIAJEROS.

Los sarvicios interiores de vigeros no podian ser vendidos a causa de su fata de
rentabilidad. No obstante, d gobierno deseaba una mayor competencia asi como una
mayor participacion del sector privado.

La manera eegida para dcanzar estos dos objetivos fue mediante la concesion d
sector privedo de éstos servicios. En primer lugar, los servicios de BR fueron divididos en
25 agrupacionesz, operados cada uno de elos por una compahia ferroviaria filid de los
BR. Con pogterioridad se procedié a la subasta de la explotacidn de cada uno de éstos 25
grupos mediante un contrato de franquicia, con duracion etandar de Sete afios. La
concesdon se adjudico d licitante que regqueria menos subvenciones (para los grupos

deficitarios) o aportaba unamayor suma (paralos servicios rentables).
3.1. LASCOMPANIASDE ALQUILER DE MATERIAL RODANTE (ROSCOS).

La ausencia de un mercado de segunda mano de materia rodante ferroviario junto
a periodo de sete afios de franquicia (insuficiente para amortizarlo) desdentaria la compra
de este materid nuevo por parte de los titulares de las franquicias, puesto que en @ caso de
perderla no podrian venderlo con facilidad. Ante este problema lo més probable es que las
compaiiias operadoras optasen por € aquiler del materia rodante.

Teniendo en cuenta estos condicionantes y los deseos gubernamentaes de
introducir la competencia, la privatizacion de materid rodante se redizaria de la Sguiente
manera. (Foster, 1994).

Las franquicias podrian comprar 0 arrendar su materid rodante. En € caso de
comprarlo, las franquicias podrian adquirir € que poseian los BR. También podrian

comprarlo en d mercado de segunda mano, cuando éte exista Hasta que este mercado

2 Los criterios paradividir lared fueron cuatro. En primer lugar, que |os servicios of recidos poseyeran
sentido comercial. Por este motivo se trat6 de formar agrupaciones, que reflejasen identidades regionales
y comerciales. En segundo lugar, que fuesen operativos, es decir, que se asegurase un uso eficiente del
material rodantey de los activos. En tercer lugar, que no apareciesen servicios residuales dificilmente
operables. Por dltimo, propiciar lacompetencia



secundario no madurase, se ofrecerian las sguientes medidas para fomentar las inversones
en materia rodante nuevo:

a  Admitir franquicias de mayor duracion. De esta forma, se reduce la incertidumbre
sobre € valor resdud.

b) Asgura € uso de este material rodante durante un nimero de periodos de
franquicia que permita su amortizacion. Para €llo se deberia garantizar que en €
caso de cambio de empresa operadora, € nuevo titular de la franquicia arrendara
este materid.

c) Compartir @ sector publico y los operadores los riesgos derivados del valor
resdua del materid. No obstante este riesgo deberia ser asumido de una manera
sgnificativa por € operador.

Ademés deberia exigtir la posibilidad de que compafias de leasing 0 congtructores
de maerid feroviaio dquilasen este materid. Para que no exigiesen Stuaciones de
monopolio deberian exidtir varias compafiias y las flotas se repartirian entre étas de td
manera que ninguna fuese la Unica propietaria de un tipo de tren.

Findmente, se crearon tres compafiias de aquiler denominadas Rolling Stock
Companies (ROSCOS) que poseian entre éstas las 11000 unidades de material rodante de
los BR. Estas son las responsables de gestionar sus flotas para cumplir 1os requerimientos
de las compaiias feroviaias mediante la adquisicidn, reasignacion, remozamiento o
retirada de servicio dd materid rodante.

3.2.LA OFICINA DE LASFRANQUICIAS FERROVIARIA.

Las franquicias son gedtionadas por la autoridad publica, la Oficina de las
franquicias de los ferrocarriles de pasgeros (OPRAF). Los cometidos principales de
OPRAF son los siguientes (Department of Transpor, 1992)

a) Pagar las subvenciones a las franquicias. El presupuesto para éte fin es establecido por
el Secretario de Estado en funcion de lo gprobado por € Parlamento, mientras que OPRAF
determinad nive de subsidio para cada concesion que o requiera.

b) Establecer d nive minimo de servicios. Debido d carécter deficitario de la mayoria de
las franquicias es necesario que € acuerdo de franquicia se estructure de tal manera que se
evite que @ franquiciado aumente su beneficio deteriorando € servicio o, en € caso de
contar con poder de mercado, eevando las tarifas. Por este motivo se especifican

contractua mente los “ servicios minimos’.



Estos “sarvicios minimos’ son recogidos en un documento previo, que es debatido con las
autoridades locdes y los Comités consultivos de usuarios’, denominado “PSR” en d que
se expecifican los niveles minimos de servicio, que los pujadores estén obligados a ofrecer.
En las franquicias que requieren un subgdio dto, las compafiias operadoras estén
obligadas a operar gproximadamente a un 90% del nivel de servicio que prestaba BR,
mientras que en € caso de las rentables, debe de ser s0lo de un 50%.

Aungque OPRAF sdlo ofrece subvenciones por los sarvicios incluidos en  “PSR”, en las
subastas los pujadores pueden ofertar servicios adicionales a los establecidos en € “PSR”.
Logicamente, los ofreceran § con dlo obtienen beneficios. Esta ampliacion de los
servicios minimos es considerada, como un criterio adiciond, para decidir € adjudicatario
delafranquicia

) Viglar la actuacion de las franquicias. OPRAF rediza un pape de regulador en muchos
de los aspectos de los servicios de vigeros. As, OPRAF regula la subida de tarifas y vigila
e cumplimiento de los niveles de cdidad pactados (por gemplo, la puntudidad, d
abarrotamiento y los cambios de horarios).

En lo que se refiere a las tarifas, se optd por regular dos terceras partes de éstas de td
manera que las no reguladas son las mas baratas (“supersaver”) y las més caras. En
generd, las tarifas reguladas serian mantenidas congtantes en términos redes desde enero
de 1996 a enero de 1999. En los cuatro afios siguientes las tarifas se reduciran segin la
formula [.P.C-1%. A no sar que medie una decisén en contra, este porcentge se
mantendr4 més alla del 2003".

Cuando no existe preson comercia que procure que se cumplan los niveles de cdidad
edablecidos, OPRAF opera un régimen de incentivos y pendizaciones. Cuando la
franquicia supera los objetivos fijados por OPRAF ésta la recompensa mientras que en
caso contrario € franquiciado paga a OPRAF. En € caso de incumplir reiteradamente sus
obligaciones |la operadora podria ser multada e incluso podria perder su derecho a operar la
franquicia

e) Adjudicacion de las franquicias. El criterio para otorgar la franquicia es una oferta
obligatoria para operar € “PSR” por un periodo estéandar de 7 afios. Por esta razon e

criterio bésico para adjudicar la franquicia es @ vaor actudizado neto dd subsidio o d
premio”. También se consideran las inversiones adicionaes en materia rodante, estaciones

3 Sus cometidos y funcionamiento son analizados posteriormente.

“* En e caso de las cercanias de Londres existe para las diez franquicias existentes el “Fares Incentive
Adjustment Payment” (FIAP), que permite una variacién de un 2% sobre el limite en funcién de si el
funcionamiento de la franquicia estuvo por encimao por debajo de lo previsto en el afio anterior

® El premio esla cantidad pagada por |a compafiia por el derecho a operar una concesion.



y los servicios extra a los recogidos en d “PSR’. Como € criterio bésico para la
adjudicacion es € subsdio (0 € premio), [0 16gico es que estas inversones y servicios
extra se autofinancien. Con € fin de fomentar la inversén OPRAF puede ofrecer prorrogas
de hasta 15 afios condicionadas alareaizacion de inversiones.

En agunos casos OPRAF considera que son necesarias nuevas inversiones. S éstas no
pudiesen ser amortizadas durante € periodo estandar de una franquicia (7 afos), OPRAF
invita a los pujadores a que redicen dos tipos de ofertas. la primera para una franquicia de
15 afios de duracion con € compromiso de meora y otra eténdar. La franquicia es
otorgada alamgor oferta en términos de subsidio o premio.

4. LA PRIVATIZACION DE LOS SERVICIOSDE MERCANCIAS.

El gobierno Conservador consder6 que la venta de las digtintas areas de negocio de
mercancias de los BR como una sola unidad no ofreceria ventgjas respecto a los costes (no
existen economias de gama puesto que la naturdeza de los mercados y clientes es digtinta
en ambas &eas) y dificultaria la competencia (Department of Trangport, 1993b). Por esta
razon ofreci6 separadamente a la venta los sarvicios nacionales de contenedores;
internacionales e contenedores; paqueteria; postales; y los de carga completa, los cuales se
dividieron en tres compafiias digtintas de dimension regional. Ademés La Ley permite que
los usuarios compren los surcos a RAILTRACK y dijan a los operadores que consderen
més idéneos’.

Findmente, exise una gran concentracion en la operacion de los servicios
ferroviarios de mercancias. la compafiia EWS, una subddiaria de la norteamericana
Wisconsin Centrd Transportation, adquirié las tres compafiias de carga completa, la de

correos, y lainternaciond de contenedores

5.LA PRIVATIZACION DE LOSTALLERESY OTROSNEGOCIOS.

El gobierno consderd que las compariias operadoras debian gozar de las maximas
posibilidades de eleccion para efectuar su mantenimiento. No obstante, también tuvo en
cuenta que éstas desearian un mayor control sobre € mantenimiento ligero (pequefias
reparaciones que <e redizan diariamente) puesto que influye en € grado de disponibilidad
de su materid rodante. Por esta razdn, este tipo de mantenimiento seria redizado por las

® De estaforma, los clientes gozan de la posibilidad de negociar el precio delos surcosy, por consiguiente,
pueden controlar directamente uno de los principales costes que conforman un contrato de transporte de
mercancias por ferrocarril.



compafiias operadoras ferroviarias en los depésitos correspondientes, los cuales serian
arrendados a RAILTRACK. Por su parte, los taleres de grandes reparaciones serian
privatizados como una Unica compafiia 0 uno a uno.

Los sarvicios de ingenieria serian divididos en tres unidades denominadas Train
Engineering Services Units (TESCOS). El resto de pequefios servicios de bs BR serian
ofrecidos a la venta. En @ caso de no encontrarse comprador se liquidarian (Briginshaw,
1994).

6. EL REGULADOR DE LOS FERROCARRILES (ORR).

Debido d gran nimero de relaciones contractuaes que se generan en la nueva
configuracion dd ferrocarril, la exigencia de un regulador es un demento fundamenta
para d funcionamiento dd sstema. La regulacion de la indudria es efectuada por la
Oficina de la Regulacion dd Ferrocarril (ORR) (Glaigter, 1994; Glaister, 1995).

Sus principaes insrumentos reguladores son: la conceson de las licencias de operador;
la validacion de acuerdos de acceso a la infraestructura y sus precios7;la potestad sobre
laclausuradelineas; y ciertas atribuciones sobre politica de competencia

Para asegurar |a defensa de los intereses de los ciudadanos la ORR trata con diez y
uno centrd que los coordina (Centrd Rail User's Commitees). Su mison es vigilar: la
puntudidad; los cambios en los horarios, las especificaciones de las franquicias, d
abarrotamiento; la limpieza; las tarifas y hilletes; la cdidad y disefio de los sarvicios, los
savicios de las edaciones, y la provison de la informacion. Edas indituciones son
financiadas por € Regulador y devan a éte las qugas derivadas de su vigilancia Para
proceder d cierre de lineas @ Regulador consulta a los Comités Consultivos de Usuarios
(Patterson, 1997).

7.LA SEGURIDAD

Los estandares de seguridad son fijados por € Hedth Safety Executive (HSE) mientras
que las funciones de vdidacion y vigilanca de los operadores son redizadas por
RAILTRACK. En € caso de la gedtora de la infraestructura operadora esta labor es
redizadapor € HSE.

" Laregulacién del precio de los surcos se efecttia mediante la aprobacién de los términos y condiciones
(precio y otras materias) de los acuerdos celebrados entre los operadoresy RAILTRACK y atravésdela

aplicaciéon delaférmulal. P.C-%.



8. PRINCIPALESCRITICAS

Con respecto a las criticas estdn han sido sobre: la infravaloracion en la venta y la
sobrevaloracion de los activos, la edructura y nivel de canon por € uso de la
infraestructura; la fata de respaddo de la teoria econdmica con respecto a la separacion de
los BR en 30 unidades de servicios de transporte; la preservacion de los beneficios de red;
la fdta de competencig; las dudas sobre |a eficiencia de las franquicias; las ingficiencias de
la regulacion; la fata de implicacion ddl sector privado en la financiacion del ferrocarril; y,
por ultimo, € mayor cose dd nuevo sstema motivedo por los mayores costes de

transaccion.

8.1. LA SOBREVALORACION DE LOS ACTIVOS Y LA INFRAVALORACION
EN LA VENTA.

8.1.1. LA VALORACION DE RAILTRACK Y LASROSCO.

Una de las principaes controversas suscitadas por la venta de RAILTRACK y las
ROSCO fue su vaoracion. Esta fue redizada utilizando una técnica denominada
“MEAV”, de td manera que la vaoracion resultante fue devada: 6,5 millardos de libras
para RAILTRACK y 3 millardos paralas ROSCO.

Findmente, las ventas de ambas empresss s redizaron con una importante
infravaoracion: RAILTRACK fue vendida por 1930 millardos® y las tres ROSCOS por un
total de 1797 millardos.

L as criticas se recrudecieron tras la compra de Porterbrook por Stagecoach por 825
millones de libras a los 7 meses de su privatizacion. Stagecoach pagd 475 millones de
libras en dinero y acciones asi como asumio los 350 millones de libras de deuda de
Porterbrook. La ganancia resultante, 48 millones de libras, fue repartida entre los 49
empleados y directivos. Igudmente, la polémica volvié en febrero de 1997 cuando
Eversholt fue vendida por 778 millones a Forward Trugt, una filid de banco Midland

Bank. La plusvdiaresultante fue de 42 millones de libras (Lineas del Tren, 1997).

8 En mayo de 1996, se procedié alaenagjenacién en bolsade RAILTRACK, condiciones de ventatrataron de
fomentar el “capitalismo popular” y el “capitalismo laboral”. El primer dialas acciones subieron un 20% (38
peniques) con respecto al precio, de 190 peniques, fijado para el tramo minorista. Esta subida permitio a

pegquefio accionista, con un promedio de 100 acciones, alcanzar una ganancia de 114 libras (21600 pesetas).



8.1.2. LA SEPARACION HORIZONTAL.

La separacion de los BR en 30 compafiias operadoras ferroviarias puede significar
que los directivos sean cgpaces de administrar mgor los servicios ferroviarios. Sin
embargo, los estudios sobre la estructura de costes de los ferrocarriles britanicos muestran
que la divison ¢k los BR en tres o cuatro operadores hubiera sdo mas €ficiente (Preston,
1996).

Por esta razdn, se espera una ola de fusiones entre las compafiias operadoras de
las franquicias de td manera que findmente sOlo exigtiran cuatro operadores de
vigieros’. En lo que respecta a los servicios de mercancias ésta ya ha ocurrido: EWS
adquirio cinco de las dete compaiiias de mercancias de ta manera que presta e 90% de
los servicios.

Por ultimo, es destacable & proceso de concentracion en € mantenimiento de la
infraestructura de tal manera que se esta reduciendo € nimero de empresas que se dedican
alaactividad y esté desgpareciendo la separacion inicia entre las compafiias de renovacion

y mantenimiento de lavia
8.1.3. LA COMPETENCIA.

En la stuacion actual solo se han producido casos de competencia entre franquicias
adyacentes (por gemplo entre Connex South Centra y South West Trains) 0 que Sirven un
mismo destino con rutas digtintas. Cuando se ha producido la competencia, sobre una
misma linea o0 a través de rutas dterndtivas, ésta se ha producido en las tarifas no reguladas
0 mediante cambios en la caidad de los servicios (Kain,1998; Harris,1999).

No obgtante, ta como andizamos anteriormente, la intencién del Regulador es
introducir graduamente la libre entrada en todas las franquicias. Estas propuestas
cuentan con € rechazo de algunos autores como es € caso de Preston, Whdan y
Wardman. Estos redizan un andliss de los posibles resultados de la competencia
mediante un moddo de Smulacion dcazando la concluson de que ésta, excepto
cuando se produce mediante diferenciacion del producto, no aumenta € bienestar
(Preston, Whelan y Wardman, 1999) .

9 El proceso comenz6 con laadquisicion por parte de Firstbus, operador de Great Eastern, de Great Western
Holdings, operadora de Great Western y North Western. GO Ahead, por su parte, adquirié Victory Railways
Holdings, operadora de Thames Trains. Por Ultimo Stagecoach compré un 49% de Virgin Rail y realiz6 una
oferta por Scotrail.



Con referencia d libre acceso de los operadores de mercancias ha sido para algunos
autores una quimeray, por tanto, no se ha cumplido con € proposito de dotar competencia
potencial € transporte de mercancias'™®. La razén ha sido las bareras de entrada
encontradas. Entre édtas las més relevantes han sdo las sguientes (Brever, 1996): la
adquisicion de las méguinas, la contratacion de los maquinistas; @ precio dd Certificado
de seguridad; y € coste del seguro.

Otros factores que desaniman a la entrada son los atos precios de los surcos, asi
como otros hundidos, como @ aprendizge y familiarizacién de los conductores con el
materia rodante o la experiencia adquirida por las compafiias operadoras dominantes. En
suma, debido a estas dificultades, no se pronostica una importante entrada de “Operadores
Libres’ de mercancias que se unan alos existentes.

Otra aea en la que existe polémica sobre la exigencia de competencia es en €
adquiler dd materid rodante (Welsby y Nichols1999). Es preciso sefidar que, en los
acuerdos en vigor no hubo competencia puesto que las franquicias fueron concedidas con
los contratos de dquiler firmados. Sin embargo, cuando los operadores encargan la
congtruccion de nuevo materia rodante existe competencia entre las compafiias de aquiler
y otras interesadas para ofrecer 1os mgores precios y financiacion. Ahora bien, d problema
gparece en € aquiler dd materid rodante existente.

En este caso, la competencia puede darse cuando sean renovados los contratos de
franquicia 0 en € caso de que édas precisen inmediatamente materiad rodante. Sin
embargo las ROSCO cuentan con poder de monopolio puesto que en muchas ocasiones no
existe exceso de oferta de material rodante. Este solo puede producirse en € caso en € que
la demanda de materid rodante disminuyese o0 § las compafiias aquiladoras redizan
inversones especuldivas de materid rodante con € fin de gprovechar oportunidades de
negocio. Ninguna de estas dos Situaciones ocurre.

8.1.4. EL FUNCIONAMIENTO OPERATIVO DE LASFRANQUICIAS.

Los vigeros condderan que € funcionamiento dd ferrocarrii no ha ddo
satisfactorio. Como prueba de elo destaca que € Regulador recoge mas de 1000000
protestas en cada uno de los dos informes sobre las qugas. La mayor parte de éstas se
refieren d funcionamiento del servicio (puntudidad y figbilided) .

19 para otros como Nash aunque es limitada esta competencia es suficiente para limitar el poder de monopolio
de TLF, que en cualquier caso es limitado en un pais de peguefias dimensiones como es el Reino Unido.



El fundonamiento de las franquicias en términos de puntudidad y fiabilided
(cancelaciones) no ha sido bueno (Opraf, 1997; Opraf,1998). El peor comportamiento ha
sdo en d capitulo de puntudidad, € cud tras una notable mejora en @ primer afio de
operacion privada (1996/97) ha empeorado en € segundo (1997/98). Ahora bien, es
preciso sefldar que a pesar de la caida de la puntudidad, ésta es mejor que en € gercicio
1995/96.

Segln OPRAF las causas de este deterioro pueden ser dos. Por un lado, € mayor
nimero de vigeros transportados y, por otro, las limitaciones de velocidad e interrupciones
motivadas por las obras que estaredizando RAILTRACK.

Otro aspecto problemético es € ma funcionamiento del programa de informacion
telefonica fue td que llegd en aoril de 1997 ha desatender un 50% de las llamadas. El
Regulador consderd que debia dcanzarse un indice de desatencion ddl 10%. Aunque €
funcionamiento del programa mejord, no se acanzé € objetivo propuesto. Por este motivo
e Regulador impuso un sisema de multas graduadas en orden del nivel de desatencion.

Aungue d funcionamiento mejoro ha vueto a empeorar (ORR 1997b).

8.1.5. EL FUNCIONAMIENTO DE LA REGULACION.

En lo que se refiere a la regulacion de las compafiias ferroviarias, puede
argumentarse que las franquicias estén fuertemente reguladas d estar fijados los niveles de
servicio y las tarifas. Estas limitaciones restan iniciativa a los gestores privados. Ademas,
imponen un ato riesgo financiero a operador de una franquicia debido a que € coste de
meaterid rodante y la infraestructura son fijos.

Sin embargo, la opinion dd gobierno Laborista es que la regulacion es escasa. Por
este motivo, € funcionamiento dd ferrocarril en su primer periodo de operacion privada,
1997/98, no es bueno. Como prueba de ello destaca que € Regulador registro en su Primer
informe sobre las queas cerca de 1000000. La mayor parte de las protestas (un 61%) se
refieren d funcionamiento dd servicio. Seglin € Regulador aunque edta cifra es devada,
en términos relaivos no es, en un principio, armante puesto que supone 115 queas por
cada 100000 vigies ORR, 1998b).

En febrero de 1999 d Regulador publicd € segundo informe sobre las qugas. En
éste destaca los esfuerzos de los operadores para agilizar los trmites para formular las
protestas. El nimero de éstas, para € periodo comprendido entre abril de 1998 y octubre
de 1998, asciende a 540.000, lo que equivale a 117 quegas por cada 100000 viges. Esta



cifra supone un incremento de un 24% con respecto d mismo periodo del gercicio
anterior™" (ORR,1999).

En lo que se refiere a los incentivos, éstos han sido fijados a un nivel bgo. Los
edtablecidos entre OPRAF y los franquiciados sobre puntudidad han sido escasos,
resultando a final que OPRAF paga a las compafiias operadoras. La Stuacion es parecida
en los acuerdos de RAILTRACK vy las compafiias operadoras, de tal manera que
RAILTRACK cuenta con pocos incentivos para mgorar su funcionamiento. Por Ultimo,
los acuerdos entre RAILTRACK vy las compafiias encargadas del mantenimiento de la
infraestructura, heredados de la etapa en la que todavia ambas eran parte de los BR,
también son poco exigentes, con € consecuente peligro parala seguridad (Kain, 1998).

El problema surge d assgurar d desarollo suficiente de la red. Aunque
RAILTRACK publicaba sus planes de inverson, no exigtia la obligacion de cumplirlos y
subinvertia. La razon de esta conducta podria ser que RAILTRACK exagerase sus
necesidades de inverson con d fin de influir en € Regulador a la hora de fijar las tarifas.
Una vez edtablecidas las tarifas los planes de inverson se desarrollan justo antes de la
Sguiente revison de tarifas Ad pues las tarifas son fijadas en funcion de los planes
futuros de inverson de td manera que los canones por € uso de la infraestructura y los

subsidios financian las inversones antes de que éstas se redlizasen.
8.1.6. LA INVERSION EN EL NUEVO SISTEMA.

En la nueva configuracion de la actividad exige una divison en las
responsabilidades de inverson. Puede consderarse que RAILTRACK y las ROSCOS
ofrecen inversones mientras que las compafias operadoras son las demandantes (Bristow,
Preston y Nash, 1998).

Edtas Ultimas cuentan con pocos incentivos para demandar nuevas inversones en
infraestructura. En  efecto, una nueva inverson supone que varios operadores son
beneficiados por 1o que deben de acordar como repartir los beneficios. Ademéas deben
soportar un periodo de tiempo en d que los servicios sufren retrasos y cancelaciones
debido a las obras en curso. Otro problema adiciona es que las compafiias operadoras no
cuentan, debido d corto periodo de la franquicia, con suficiente tiempo para recoger los

frutos de lainversén.

1 Este resultado puede representar un empeoramiento del funcionamiento o bien el reflejo de que los
usuarios han realizado un mayor nimero de quejas gracias a las nuevas facilidades ofrecidas por los
operadores.



En d caso de RAILTRACK debe de digtinguirse dos Stuaciones. Cuando la
inverson afecta a servicios rentables, los beneficios y costes son repartidos entre las
compafiias operadoras y RAILTRACK. En este caso, la compafiia de infraestructura corre
e riesgo de que la inversOn no sea necesaria cuando termine € periodo de franquicia
Ademas puede compartir los riesgos de la inversén durante € periodo de la franquicia
(por gemplo mediante una formula mediante la que pate de la remuneracion de
RAILTRACK esté ligadaalosingresos del operador).

En d caso de que la inversdn afecte a servicios subvencionados, lo cud es lo més
probable en la mayoria de las ocasones, OPRAF financia la inversén mediante un
aumento de las subvenciones. De esta manera, los operadores puedan pagar los mayores
canones por @ uso de la infraestructura. Sin embargo, RAILTRACK afronta € riesgo de
que en € futuro las subvenciones a los servicios deficitarios se reduzcan. Por este motivo
OPRAF puede garantizar que se seguirdn pagando estos mayores canones.

En lo que e refiere a la inversdn en materiad rodante d riesgo de las inversiones
también se traspasan a OPRAF. En concreto, € riesgo comercia es soportado por €
operador durante € periodo de la franquicia. Ahora bien, S este materid nuevo es utilizado
en @ dguiente periodo de franquicia su menor vaor sera reflgado en unas mayores
subvenciones 0 unos menores premios. En lo que se refiere d riesgo de propiedad, éste
exise en mayor medida cuanto mas especifico es @ materid rodante S no hay mercado
para la inversén una vez terminada la franquicia. Esto puede ocurrir s € gobierno recorta
los subsidios otorgados para financiar los servicios deficitarios. Sin embargo OPRAF
puede comprometerse a que € material rodante sera empleado.

En suma, la financiacidn de muchas de las inversones y suUs riesgos recaen en
OPRAF, lo que equivale aque alos fondos publicos.

En lo que = refiere a la regulacion, et no fue efectiva para fomentar las
inversones de RAILTRACK. (Como andizamos pogeriormente edte asunto se ha
convertido de especid relevancia tras @ accidente de Raddington, @ cud fue motivado por
las deficientes mediadas de seguridad de RAILTRACK). El nivel de las tarifas es fijado de
ta manera que se ofrezca d operador una infraestructura adecuada en términos
mantenimiento, renovacion y expanson de la red. Para asegurarse que € mantenimiento y
renovacion son redizados de una manera eficiente se recurre d régimen de incentivos
mediante & que se penaliza o recompensaa RAILTRACK por su funcionamiento.

El problema surge d asegurar @ desarollo suficiente de la red. Aunque
RAILTRACK publicaba sus planes de inverdon, no exidia la obligacion de cumplirlos y



subinvertia Por esta razon @ Regulador modifico la licencia de RAILTRACK de td
manera que sus compromisos fuesen obligatorios.

Por Gltimo, es preciso sefidar que las ROSCO no estén reguladas de tal manera que
no son obligadas a redizara inversones en materia rodante. (Esta regulacion esta sendo
estudiada en la actudidad por € gobierno Laborista).

8.1.7. LOSMAYORES COSTES DE TRANSACCION.

Los aspectos que han suscitado una mayor polémica con respecto a los costes de la
privatizacién han sido los costes de transaccion y la sobrevaoracion de adgunos activos asi
como lainfravaoracion dela venta

En lo que <e refiere a los costes de transaccion, no esta claro que la privatizacion y
la reforma estructural redlizada sea la mas adecuada para una actividad de la complgidad
dd ferrocarril. Como consecuencia de la Ley de Ferrocariles de 1993, la organizacion
unitaria dd ferrocarril bgo los BR se convirtid en una edtructura complga en la que se
redliza una gran cantidad de acuerdos entre las distintas partes de la industria. No es de
extrafiar que se denomine irénicamente d nuevo sstema la “jungla legd”. Esta Stuacion
puede dar lugar a unos costes de transaccion prohibitivos (Preston, 1994; Nash y
Preston,1993; Bradshaw, 1995).

Antes de la privatizacion, las relaciones contractudes entre las digtintas areas de
negocio de BR se regian contratos y precios administrados por la direccion de la empresa.
En la actudidad, las transacciones entre las multiples empresas en las que fueron divididos
los BR estan basadas en acuerdos negociados y los precios se fijan contractuamente. Los
controles son dificiles de especificar, puesto que es complgo determinar la cdidad dd
sarvicio y quien es d responsable de un retraso o falo, asi como cua es la pendizacion
gpropiada a pagar por € incumplimiento de un contrato. Por otro lado, tras la reforma €
Regulador y en particular OPRAF deben obtener informacion de didtintas organizaciones
independientes, que cuentan con incentivos para distorsonar lainformacion.

Ahora bien, es preciso sefidar que d nuevo sstema contractua presenta la ventgja
de una mayor transparencia de ta manera que permite dcanzar mejoras de eficiencia. En
resumen, tanto € dstema de contratos y precios administrados como € actud presentan

coges y es una cuestion empirica averiguar cua esmejor.



El coste del proceso de privatizacion ha sdo estimado por agunos autores,
gplicando un tipo de descuento de un 8%, en 5612 billones de libras. Para étos principales
costes son los siguientes (Harris, 1997; Godward;1997):

9.LA REVISION LABORISTA
9.1. LA NUEVA POLITICA FERROVIARIA DEL GOBIERNO LABORISTA.

Tras la llegada a poder, d partido Laborista no propuso la renaciondizacion de
ferrocarril. La Unica medida relevante de politica ferroviaria fue la de encargar a los BR €
papel de consgero de paliticaferroviaria.

Ahora bien, € gobierno Laborista considera que la politica de desregulacion y
privatizacion de transporte emprendida por € gobierno Conservador dgnificd una
reduccion de la participacion del transporte publico, resultando una mayor congestion y
polucion.

Ante eda Stuacion, € gobierno Laborista publicdO sus nuevas orientaciones de
politica de trangportes en d Libro Blanco denominado “A New Ded for
Transport” (DETR, 1998), gparecido en julio de 1998. El objetivo genérico de la nueva
politica de transporte es lograr la movilidad sostenible, (lograr una mayor movilidad sin
comprometer € medio ambiente) respetando los principios de seguridad, limpieza,
eidenciay judicia

Para ese fin se perseguiran los objetivos de integrar: los digtintos medios de
trangporte en un sstema naciond de transporte; d trangporte con € medio ambiente; y €
trangporte con las paliticas de planificacion del territorio, educacion, sanidad y desarrollo.

En este nuevo contexto genera de la palitica de transporte, la politica ferroviaria
debe cambiar debido a la ausencia de una planificacion edtratégica de la actividad. Ademés
e gobierno conddera fundamenta la reforma de la regulacion para solventar los
problemas sufridos por la actividad tras la privatizacion y adeptar @ ferrocarril a los
nuevos requerimientos de la politica de transporte.

Segin € gobierno, aunque la privatizacion se ha viso acompafiada por un
incremento en € nimero de vigeros, no se ha explotado todo su potenciad de crecimiento.
La razén fundamenta de este fdlo ha sdo la fdta de stisfaccion del cliente. Las pruebas
de este mdedar son las cerca de un millon de qugas recogidas en € informe dd
Regulador publicado en julio de 1998. La principad fuente de protestas proviene de la
pérdida de beneficios de red: hilletes directos, informacion telefonica, pérdida de enlaces,



etc. En lo que e refiere a trangporte de mercancias, no existe un organismo que vele por
su desarrollo y buen funcionamiento.

Asi las cosas los principaes objetivos de la nueva etapa de la politica ferroviaria
serén: @ fomento dd uso del ferrocarril, en especiad de mercancias, en @ contexto de un
ssema integrado de transportes, la operacion de las franquicias como un conjunto
coherente de sarvicios en € ambito naciond; una mayor implicacion de las autoridades
regiondes y locdes, establecer medidas para favorecer a los vigeros mediante mejoras de
los sarvicios, gplicar unaregulacion mas edtricta

Para conseguir estos objetivos, s crea la STRATEGIC RAILWAYS
AUTHORITHY (SRA), cuyo cometido es dotar a la actividad ferroviaria de una estrategia
coherente de desarrollo. La SRA, cuyo persona directivo serd nombrado por € gobierno,
integrarda OPRAF y redlizara los siguientes cometidos:

1. Regular los beneficios de red.

De esta manera se evitara la confuson en los cometidos de la ORR y OPRAF. No
obstante, la SRA no absorberd los cometidos de la ORR. Se considera que € organismo
responsable de las subvenciones no debe ser a su vez d regulador de los canones por
acceso a la infraestructura. Por esta razon, edta tarea seguira en manos de la ORR, d igud
que € control de la licencia de RAILTRACK vy sus poderes sobre politica de competencia.
Ademés, es posble que se encargue de la regulacion de las ROSCO, s findmente se
decide laregulacion de éstas.

Para un mgor cumplimiento de sus funciones, la SRA impondra unas sanciones

més fuertes por & incumplimiento de los beneficios de red.
2. Mgorar € uso del subsidio otorgado alos servicios de vigeros.

A este respecto, cuando se renegocien las franquicias se exigirdn unos mejores
nivees de funcionamiento y satisfaccion del cliente, € cud estard mas involucrado en €
disefio de los sarvicios. Para este fin los Comités consultivos pasaran de estar tutelados por
laORR aserlo por [aSRA.

3. Fomento ddl uso de ferrocaril.

Fundamenta mente se conseguira con:



a) La especificacion en la renegociacion de las franquicias de unos niveles de servicios
coherentes con una politica integrada de transportes asi como con una regulacion de las
tarifas en la que se consdere que d ferrocarril debe de ser comerciaizado como una red.

b) La limitacion de la competencia en vez de la ORR la SRA sra la encargada de
edtablecer d nivel de competencia En este cometido considerara limitar la competencia
cuando perjudique a los servicios financiados por € contribuyente o rompa los beneficios
dered.

C) El uso de ingrumentos financieros para € desarrollo del ferrocarril. Se crean dos
indrumentos financieros. € Infraestructure Investment Fund (IIF) vy d Ral Passenger
Partnership Scheme (RPPS). El IIF servira de gpoyo a la inverson en 15 “cuelos de
botella” que presenta RAILTRACK. Por su pate, d RPPS financiara proyectos
innovadores en e ambito regiond y locd que fomenten d uso del ferrocarril y € cambio
modal.

d) Medidas especificas parad fomento de las mercancias.

La SRA s encargara de edtablecer y vigilar los objetivos dd ferrocarril asi como
de que € ferrocarril de mercancias reciba un trato adecuado en d uso de lared y se
resuevan los cuelos de botella que impiden su crecimiento.

Para estos objetivos la SRA Utilizara € |IF para  aumento de la capacidad de la
infraestructura. utilizada por los servicios de mercancias mientras que las subvenciones
epecificas que € Minigerio de transporte gestiona serén aumentadas y transferida su
gesion alaSRA.

En suma, d partido laborista ha propuesto cambios en d modelo de regulacion de
los ferrocarriles implantado por € gobierno Conservador, de td manera que s ha
edtablecido un compromiso entre las ideas privatizadoras y las defensoras de la concepcion
dd ferrocarril como un servicio publico. En definitiva, es una “Tercera Vid' de politica

ferroviaria

9.2. LA REFORMA DE LASFRANQUICIAS

La SRA considera que la brevedad del periodo de franquicia es un obstéaculo a la
inverson de tad manera que ha decidido lanzar un proceso de renegociacion de las
franquicias de td manera que los criterios para aceptar un nuevo contrato, mas exigente en
cuanto a su sstema de regulacion y con una duracion entre 10 y 20 afios, son: lainverson,

e megor funcionamiento, la innovacion, la integracion intermodd, y  ahorro de dinero de



los contribuyentes. Ademés se replantea la extensdn dd teritorio de las franquicias,
creando a@reas mas amplias como las correspondientes a las cercanias de Londres
Birmingham y Manchester.

9.3. LA INTERVENCION DE RAILTRACK EN OCTUBRE DE 2002
9.3.1. LOSPROBLEMASDE RAILTRACK

A patir de abril de 2001 comenzaria un nuevo periodo de regulacion de las
tarifas que concluiria en 2006, mediante & que se incrementarian los canones de acceso
pagados por las franquicias. De los més de 14 billones de libras de ingresos que
obtendria RAILTRACK durante esos afios, 8 hillones se detinarian a la renovacion de
la infreestructura. En vida de la importancia de las actuaciones & gobierno decidio
subvencionar a la compafiia privada de infraestructura con 5 billones, de ta manera que
€stos serian pagados por las arcas publicas en vez de con los canones por € acceso ala
infraestructura

Aunque edas cantidades hubieran sdo suficientes para que RAILTRACK no
aufriese problemas financieros findmente acabd en la suspenson de pagos por los
sguientes motivos.

Por un lado, por las consecuencias del tragico descarrilamiento de Hatfield™?,
provocado por @ ma estado de la viay la ausencia de una limitacion de velocidad en
éda La razon de su md estado y de la prevencion no era otra que d contratista
encargado de su mantenimiento no impuso un limite de velocidad y para posteriormente
redizar la reparacion para no incurrir en los pagos por penaizacion que hubiese debido
de pagar en € caso de hacerlo. Edta fdta de cuidado en la seguridad levantd una gran
polémica sobre € sstema de mantenimiento redizado por las compafiias privadas y su
supervision por parte de la operadora privada de infraestructura.

Tras @ enjuiciamiento de los responsables de la contrata, las empresas
responsables dd mantenimiento comienzan a efectuar las obras necesarias con 1o que se
producen més de 1000 restricciones en tramos en los que se puede circular como
méaximo a 32 Kmvh.

12 Anteriormente se produjo otro importante accidente en Paddington al sobrepasarse una sefial en rojo
accidente se hubiese evitado con un sistema de control automatico de los trenes, que no estainstalado en
gran parte de lared de los ferrocarriles briténicos. Por esta razén comienza a disefiarse un programa para
su implantacion.



Las consecuencias de estas obras han sdo, por un lado, que los usuarios han
aufrido innumerables retrasos y cancelaciones de servicios y, por otro, un aumento de
las pendizaciones que RAILTRACK debe de pagar a los operadores por este mal
funcionamiento de la infraestructura

Otro factor que ha desencadenado la criss es la éevacion dd coste de la
renovacion para hacerla apta para la circulacion de trenes pendulares a 225 Km/h,, de la
Linea Principd dd Oeste (WCML) que une Londres con Birmingham, Liverpool,
Manchester, Glasgow y Edimburgo. La actudizacion de esta linea, que es la que genera
la mayor demanda de Europa, se redizaria en dos fases una primera en la que se
mejoraria la infraestructura y la segunda en la que se introducirian por parte de Virgin,
lafranquicia operadora de lalinea, los trenes pendulares.

En la primera se han incrementado los costes por dos motivos. Por un lado, por
e ssema de control de trafico eegido. En un principio se optd por € Sistema Europeo
de Control de Trenes (ETCS) que seria ingtdado por Semens y Alsom. La complgjidad
de la linea, en la que se combinan tréficos de mercancias y de vigeros, hizo imposble
U implantacion de td manera que e ha ingdado un dstema menos complgo y més
cao. Por otro, se mantienen los servicios durantes las obras de td manera que
RAILTRACK debe de pagar indemnizaciones a Virgin por los retrasos y cancelaciones
no previsos. En suma, hubiera sdo més sencillo condruir una linea nueva que fuese
utilizada en exclusiva por |os trenes de vigeros que la modernizacion de la exigtente.

Por otro lado, un problema que ha incidido en € aumento de costes ha sdo que
los directivos de la compariia propietaria de la infraestructura no procedian del entorno
ferroviario de ta forma que han debido de contratar a un gran nimero de consultores
para que les asesorasen en sus taress.

El resultado find ha sdo que € coste de la renovacion de la WCML e deva de
los 2.3 hillones de libras presupuestados a 7 hillones mientras que los costes por
penalizaciones que debe de abonar RAILTRACK supera en 500 millones a los previstos
por & Regulador de laactividad y los costes de gestion en 2 billones.

9.3.2. EL INCREMENTO DE LA REGULACION
A pesxr de u md funcionamiento finendero y la fdta de inverson

RAILTRACK ofrecia grandes beneficios ( 406 millones de Libras en € gercicio que

termina en abril de 1999 y 421 millones en d que findiza en 2000), de td manera que



era necesario modificar la regulacion con € fin de conseguir que la operadora de la
infraestructurainvirtiese mas.

En este sentido debe de sefidarse que la regulacion disefiada por € gobierno
Conservador era demasiado benevolente con RAILTRACK de td forma que € nuevo
regulador de ferrocarril, Tom Winsor, nombrado por los Laborigas comienza ha
introducir medidas que se caracterizan por incrementar d gooyo financiero a la
operadora privada de lainfraestructura a cambio de una mayor intervencion.

Asi, como consecuencia de maestar de la opinion publica ante los retrasos y
fdta de seguridad se crea € Grupo de Accion Ferroviaria, compuesto por los principaes
organismos de la industria, que supervisa la resolucion de estos problemas. Este un
primer paso en la mayor intervencion que aumenta en enero de 2001 a decidirse que
seria la SRA quien asumiria las decisones con respecto a las mgoras e inversén en
infreestructura. Con esta decisdon las funciones que quedan encomendadas a
RAILTRACK serian las de mantenimiento y gestién de la infraestructura existente asi
como laredlizacion de la modernizacion de laWCML.

As pues, queda en manos de la SRA la decisén sobre la utilizacion de los
60000 millones de libras de inverson plblico-privada que se dedtinarian a la
modernizacion de la Red. Poderiormente se decide que estas nuevas obras se
efectuarian por parte de las empresas congtructoras y las operadoras ferroviarias, de ta
manera que la funcion de la compafiia gestora de la infraestructura se redtringiria d
mantenimiento y gestion de lainfraestructura

Dentro del sector comienzan a reclamarse mayores cambios edtructurdes en la
gestion de la infraestructura. Por un lado, € Regulador comienza a estudiar cambios en
la regulacion que le permitan aplicar sus poderes de preson para que RAILTRACK
invieta y una amplificacion de la regulacion de la propietaria de la infraestructura, que
incluye unos nuevas canones para los servicios de mercancias mas baratos y sencillos.
Por otro los especidistas del sector abogan por una reorganizacion en la que se dividiria
la compafiia gestora de la infraestructura y se asignaria la gestion de la infraestructura a
las compafiias franquiciadas. En este sentido, € gobierno pretende que las franquicias
regiondes redicen la gesion de la infreestructura y la explotacion conjuntamente
mientras que Virgin esta dispuesta a formar un consorcio con la norteamericana Brecht

para completar la modernizacion dela WCML.

9.3.3. LA INTERVENCION DE RAILTRACK



La opinion publica cada vez es més favordble a la naciondizacion de la
operadora privada de ta manera que d gecutivo laborista comienza a consderarla
como una opcion posible. Uno de los principaes impedimentos para redizarla es que
podria ahuyentar a los inversores privados a la hora de invertir los 40.000 millones de
libras, del total de 60000, previstas parala modernizacion de lared.

En &bril de 2001, como consecuencia del incremento de costes derivados del
accidente de Hatfield, RAILTRACK pide un addlanto de 1,5 billones de libras con
cago a un addanto de las cantidades que recibiria como subvencién para la
modernizacién de la infraestructura a partir de 2006. A esta cantidad, se suman 500
millones de libras como compensacion por la rebga de canones por  uso de la
infraestructura que comenzaran a difrutar los operadores de mercancias. Para financiar
esdtas modernizaciones RAILTRACK aumenta su endeudamiento que acanza los 3300
millones de libras mientras que mantiene su decison de digribuir dividendos por un
vaor de 100 millones de libras.

En julio de 2001 € nuevo presdente de la compafiia pide un nuevo apoyo
financiero de 700 millones para diciembre, que se convertirian en 1700 en marzo de
2002, puesto que sin € iriaalasuspension de pagos en octubre.

El 5 de octubre de 2001 € Secretario de Estado rehusd ha darsdo y @ 7 de
octubre de 2001 d Tribunad Supremo autoriza, debido a la manifiesta incapacidad que
RAILTRACK muestra para actuar en interés publico, € tragpaso de la gestion a un
Adminigtrador, compuesto por personad de Ernst & Young, hasta que se decida que
nueva empresa asumira las competencias de ésta. Aunque € gobierno podia haber
naciondizado la compafia prefiere la intervencion con € fin de ahorrarse € coste de
indemnizar alos accionigtas.

Durante d periodo de Administracion se mantendran, los niveles operativos y de
gestion de RAILTRACK. Para dlo € gobierno da los fondos necesarios para garantizar
el funcionamiento y pagar a los acreedores. Con este propdsito se ofrecen 800 millones
de libras adiciondes de dinero publico a la compafiia intervenida procedentes de un
fondo de imprevistos. Esta actuacion ha sido muy polémica ad consderarse que se han
inyectado 800 millones de dinero adiciona mientras que se rehusd ha la peticion de 700
millones de RAILTRACK. Admismo s mantendran los empleos, las condiciones
labordes y las responsabilidades de los directivos que se encargan de los trabgos

diarios.



El Secretario de Estado considera que € interés publico que debe de presidir la
infraestructura estaria mejor servido con una empresa Sin accionistas de tal manera que
es favorable a que la nueva compahia encargada de la infraestructura sea una especie de
compafiia fiduciaria gedtionada por los implicados de la indudsria (APOT, SRA,
ROSCO, RUCYS) carente de accionistas y que reinvierta sus beneficios operativos en
inversones en infraestructura

Entre las ofertas que d Administrador ha recibido para hacerse cargo de
RAILTRACK destaca la dd banco demén WedsLB, d cud es contrario a que €
Secretario de Estado esté en € proceso de decisén de la adjudicacion puesto que ya se
ha mostrado favorable ala solucion comentada anteriormente.

En d futuro inmediato € gobierno se enfrenta las demandas que los accionistas
han interpuesto. Aunque € gobierno asume los créditos y deudas no compensara a los
accionigtas, los cudes recibirdn su dinero en funcion del precio de venta que d
Adminigrador consga en la venta de RAILTRACK. En ede sentido d gecutivo
laborista considera que no debe de compensar a los accionistas que han invertido en una
empresa equivocada y que con esta decisén impone una mayor disciplina de gestion d
resto de los monopolios naturales privatizados.

En lo que s refiere a las inversones a redizar, las efectuara la SRA mediante
asociaciones publico privadas (AAPP) con las congtructoras y operadores ferroviarios
mientras que en d caso de la WCML & Adminigtrador y, posteriormente, la compafiia
que sugtituya a RAILTRACK la completardn. La gran duda actua es s € sector privado
edara dispuesto a participar tras la intervencion de RAILTRACK y s en d caso de
hacerlo aumentardn de una maneraimportante la prima de riesgo.

Por dltimo queda pendiente la reforma dd marco regulatorio de la compafiia
gestora de la infreestructura y la pogbilidad de integrar las operaciones de la
infraestructuray la explotacion.

10. CONCLUSIONES

La principd conclusion es que los problemas del modelo privatizador provienen
de la politica de privatizacion de RAILTRACK. Como se ha andizado la regulacion de
este monopolio natural privado no ha sido efectiva. En este sentido consideramos que
en cuaquier reforma ferroviaria la infraestructura debe de ser publica puesto que solo

los estados, gracias a su disponibilidad presupuestaria y vision estratégica y globa sobre



e taritorio que administran, cuentan con los recursos para financiar los grandes

proyectos de modernizacion de infraestructuras que son necesarios.
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