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Preambulo

El ferrocarril europeo estd, sin duda, en un punto de inflexién para dgar de ser un
servicio publico no competitivo y pasar a ser un servicio rentable, cgpaz de ocupar una
posicién mas relevante en € sector que la que hoy tiene.

En este contexto, los operadores de transporte de mercancias deberdn también evolucionar
para seguir gportando su contribucion a ferrocarril y conseguir un reparto més razonable de
los volumenes de trangporte entre |os diferentes modos disponibles.

Tipos de Operadores

En € ferrocarril europeo, desde sus primeros afios, han existido vagones propiedad de
empresas privadas. Primero, porque @ ferrocarril inicié su vida con compafiias privadas
concesionarias y, mas tarde, cuando éstas son naciondizadas, |as sociedades propietarias de
vagones no desaparecen Sino que contintian redlizando su actividad en € nuevo marco juridico
que se crea.

Con la unificacién y naciondizacion de las empresas ferroviarias europeas en los afios
cuarenta, aparecen |los operadores:

Unos, dependientes de las empresas ferroviarias estatales, creados por ellas mismas 'y
€en asociacion con otras empresas, cuya findidad erala de promover |os tréficos.

Otros, son operadores privados, creados por trangtarios con € fin de dar soluciones de
transporte a sus clientes, utilizando € ferrocarril.

Estos dos tipos de operadores no cuentan con materia propio sino que lo aquilan aterceros,
principamente a las empresas ferroviarias publicas.

Pardelamente, los propietarios de vagones privados, en principio los utilizan para transportar
sus mercancias y, posteriormente, evolucionan hacia empresas que invierten en vagones con €
fin de dquilarlos alaindudtria, tanto para d acarreo de materias primas hacia fabricas, como
paraladistribucion a sus clientes o centros de consumo.

Tdes compahias, propietarias de vagones privados, ademas de redizar lainverson, se ocupan
también dd mantenimiento y de las revisiones ciclicas de su materid. Principdmente, se han
centrado en vagones para productos especiades y en sectores que mueven con regularidad



grandes volimenes de mercancias por ferrocarril. Son, por tanto, propietarios de vagones
para grandes liquidos, solidosy gaseosos.

La remuneracion la obtienen dd dquiler que pagan sus clientes y de la bonificacion que
perciben de las empresas ferroviarias publicas, procedente de la tarifa, que incluye € precio
detraccion y uso de via que éstas cobran alos clientes finales.

Es coincidente esta etapa con @ desarrollo de los apartaderos ferroviarios, compensando €
ferrocarril estatd a las fébricas que invierten en sus apartaderos, mediante un canon de
apartadero por cada tonelada que entra o sale de la propia fabrica.

Mas addante, surgen empresas que ponen vagones a disposicion de clientes que no tienen
suficiente capacidad para aquilarlos por periodos largos, puesto que carecen del volumen'y la
regularidad que son necesarios. Dichas compafiias, por tanto, los aquilan por dias, semanas o
meses, por |0 que cuentan con una organizacion y unos Sistemas de gestion ddl parque ago
més desarrollados, con d fin de conseguir un aceptable nivel de ocupacion de sus vagones en
estos servicios de periodos mas cortos.

Pero & mayor desarrollo organizativo lo acanzan los operadores privados que invierten en
vagones propios, con los que venden un servicio de trangporte a los clientes de los diferentes
sectores indudtrides, estudiando y haciendo congtruir € tipo de vagdn més adecuado a
producto a transportar.

En este caso, € operador se responsabiliza de la mercancia de su cliente para que ésta llegue
a su degtino en las condiciones y fechas pactadas. Por tanto, es e operador € que debe
negociar con las empresas ferroviarias los tiempos y |os precios del trangporte, tratando de
conseguir del cliente un precio find de venta dd servicio que cubra la traccion y uso de viay
dé un margen bruto adecuado para pagar 1os gastos de mantenimiento de los vagones, los
gastos de la organizacion, la amortizacion de la inverson y la rentabilidad de los capitdes
invertidos.

Este tipo de operadores gportan un mayor valor afiadido a sector, ya que disponen de
organizaciones con capacidad para resolver todos los aspectos que cubre la cadena logitica
dd transporte y con amplios conocimientos del mercado, necesarios para crear Servicios con
condiciones aceptables para € cliente y competitivos con los modos aternativos,
principalmente con € transporte por carretera.

Aportacién del operador privado

A las empresas ferroviarias publicas, desde € momento en que se les asigna € control del
ferrocarril europeo, se las obliga a gedionarlo con una orientacion socid enfocada
principamente a dar servicio, sin una especia preocupacion por la rentabilidad. El tréfico
ferroviario se consideraba un servicio de interés socia, necesario para conectar las &reas més
desarrolladas con otras més atrasadas, y la gestion de las empresas ferroviarias se centraba en
los mercados nacionales.



Con € desarrallo de otros modos aternativos, como la carretera 'y con la gparicion de las
autovias y autopigtas, € trangporte de mercancias dga de ser un servicio de interés socid, ya
que otros modos lo pueden redizar y ganar dinero con dlo. Ad, las empresas ferroviarias se
centran principamente en d transporte de pasgeros, d que dan prioridad en susviasy d que
dedican lamayoria de sus inversones'y los esfuerzos de sus organizaciones.

En dicho contexto, los operadores ferroviarios privados actlan en los transportes de
productos especiales, quimicos, gases, pulverulentos, etc., as como en d movimiento de
mercancias generales entre paises. De esta forma, con la colaboracion de los operadores, se
establece una relacion entre empresas ferroviarias publicas, que hace posible € desarrollo del
transporte ferroviario internaciona en Europa

Y puesto que han de obtener una rentabilidad para sobrevivir, se esfuerzan por redizar una
gestidn eficiente de sus recursos, consiguiendo ofrecer un servicio competitivo en figbilidad y
precio, y persgguiendo permanentemente una adecuada rotacion de |os vagones.
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Prueba de dlo es que, segln cifras de la UIC, en 12 paises de Europa Occidentd se
trangportaron, en 1996, un total de 190 mil millones de toneladas-kilémetro, con un parque
total de 543.000 vagones de mercancias, de los cudes & 35% eran privados y movieron €
49 1% del total de tondladas-kildmetro.

Los operadores ferroviarios privados son organizaciones ligeras, flexibles y, sobre todo,
enfocadas exclusvamente d transporte de mercancias, por 1o que son capaces de cubrir
eficazmente los dos frentes. d de los clientes, conociendo sus necesidades desde su punto de
vistay adaptando a€llas € servicio ferroviario y  de los proveedores de traccion, trabgjando
con los responsables de las empresas ferroviarias publicas para obtener un servicio de caidad
aceptable por e mercado.

Su gestion ha complementado la de las empresas ferroviarias publicas, més preocupadas por
el trangporte de pasgeros, y ha contribuido a que € ferrocarril mantuviera cuotas de mercado
elevadas en sectores importantes, a pesar de la creciente competencia del transporte por
carretera.

Situacion actual del transporte de mercancias por ferrocarril en Europa

En la actudidad, € transporte de mercancias por ferrocarril en Europa se encuentra en una
encrucijada de la que debe sdlir 9 no quiere seguir perdiendo cuota de mercado.

En eda trangparencia se gprecia la evolucion que los diferentes modos de transporte han
tenido en los Ultimos afios. En 1970 € ferrocarril europeo tenia un 32% del mercado y en
1995 su cuota de mercado era solamente del 15%.

O rransresa
A i

tos Ferroviarios Especiales,

DESGLOSE DE MEDIOS DE TRANSPORTE

Fuente : Comisién Europea
Porcentaje

80

70

60

50

40

30

20

10 —

0
1970 1975 1980 1985 1990 1994 1995 Afios

B Carretera Ferrocarril [ Fluvial B Oleoducto

-4 -



Durante esos 25 afios, d tréfico tota de mercancias crecio un 70%. Este aumento, unido ala
pérdida de cuota del ferrocarril, ha provocado un crecimiento del 150% en € transporte por
carretera.
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Para sdir de esta encrucijada, las empresas ferroviarias europeas han de liberarse de las
limitaciones que los Estados imponen en su gestion. Citando a Neil Kinnock, Comisario
responsable de Transportes, étas deberan enfocar su gestién a las necesidades de los
clientes, atraerlos en competencia con los demés modos de transporte, ofreciendo € servicio
adecuado, a precios comptitivos, por medio delameorade lacdidad y laeficiencia

Para conseguir esos objetivos se requiere seguir avanzando en € proceso de desregulacion
del sector ferroviario.

Hoy los responsables de establecer las paliticas de transporte en Europa, se encuentran ante
uno de los mayores retos desde la revolucion industrid, puesto que los problemas futuros del
transporte ya no pueden resolverse con las soluciones del pasado. La situacion del transporte
requiere una nueva evaduacion. A este respecto, la Comision Europea ha establecido €
concepto de movilidad sostenida como la manera de proveer servicios de transporte eficientes
y a precios competitivos, procurando la seguridad y unamenor polucion.

Paradllo hainiciado ya acciones en diferentes niveles, como son:



= Medidas encaminadas a gpoyar modos de transporte menos agresivos con € medio
ambiente.

= Medidas de desregulacion, para diminar las ineficiencias exigentes, como es d
impulso de los corredores ferroviarios europeos de libre trangporte de mercancias
(TERFFs).

= Medidas para d desarrollo del transporte intermodal, como forma de integrar los
diferentes modos de transporte.

= Medidas relacionadas con los precios dd transporte, con € fin de conseguir una
trangparencia de precios 'y evitar la discriminacion.
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Papel delosoperadoresferroviariosen ese nuevo entorno

En este nuevo entorno que se esta configurando con la desregulacion del transporte en
Europa, los operadores de transporte ferroviarios clésicos evolucionardn hacia una mayor
especidizacion en las diferentes éress.

Por un lado, los propietarios de vagones particulares que dquilan su materia a las empresas
ferroviarias publicas y a empresas industridles para transportar su propia mercancia, se
especidizaran en esa actividad de financiar equipos de transporte por los procedimientos de
leasing, o aquiler puro, a sus clientes habituales, asi como a otros operadores prestadores de
servicio completo.

Son compafias propietarias de importantes parques de vagones, capaces de solicitar a la
industria de fabricantes, series numerosas y obtener asi precios de compra més ventgjosos, |0
gue les permite ofrecer precios de aquiler muy competitivos.

En este segmento estén entrando las ingtituciones financieras, a través de sociedades de
renting y leasing, para compartir e mercado con los aquiladores de vagones tradicionales.

Por otro lado, los operadores de servicio completo con vagones propios, comienzan a
desarrollarse en tres diferentes direcciones:

1°) Generalistas continentales, que se responsabilizan de todas las operaciones dentro de
la cadena logistica ddl transporte y en todos los paises, para lo que se orientan d cliente
gpoyandose en equipos multifuncionales con dedicacion exclusiva a cada cliente, cgpaces de
responder con eficaciay rapidez a sus necesidades.

Cuentan con organizaciones implantadas en todos los paises, poco numerosas y flexibles, que
saben gprovechar sus economias de escaay las ventgjas de su implantacion internaciona para
ofrecer servicios de cdidad y precios competitivos.

Su oferta nunca es total, Sno que se especidizan en una gama amplia de servicios que ofrecen
en un &rea geogréfica extensa

Un gemplo de este tipo de servicios es € aprovisonamiento de componentes para los
fabricantes de automoviles.

El operador se responsabiliza de toda la logistica que hay desde la factoria que produce €
componente hasta la linea de montgje del coche, ta y como se puede ver en eta gréfica, a
titulo de gemplo:
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El operador utilizae transporte por carretera para aproximar |os componentes d centro de
consolidacion, donde se clagifican y se cargan para su envio por ferrocarril alarga distancia.

El destino puede ser la linea de montgje de una factoria de coches, o bien otro centro de
desconsolidacion desde @ que se distribuyen, por carreteray ferrocarril, a varias factorias.

2°) Operador es especializados en un servicio o en un segmento del mercado, que ofrecen
U especidizacion a precios mas elevados, €stos son operadores regionales u operadores
especidizados en la distribucion de bienes de consumo. Suden ser més rentables que los
generaigtas, ya que su especidizacion les permite defender esos precios eevados 'y, de hecho,
dentro de este grupo, se encuentran las compafias de trangporte més rentables de Europa.

3% Operadores pequefiosy locales con baj os costes, que trabgjan en zonas pequefies y
basan su edtrategia en precios reducidos. De todas las categorias, éstos son los que tienen
més dificultades para sobrevivir, pues su mercado suele ser absorbido por los operadores
generdidas.

Estos tres tipos de operadores, prestadores de servicios, deberdn apalancar su expansion con
la colaboracion de los dquiladores de medios de transporte, compartiendo las cuantiosas
iNversiones que son necesarias para crecer, Y, de esta forma, conseguir una mayor flexibilidad,
yaque tendran la posibilidad de disponer de los equipos por periodos inferiores d de su vida
atil.

La divison de responsabilidades entre financiadores y prestadores de servicios, permite a
todos acanzar mayores cotas de crecimiento y responder con rapidez a las exigencias de la
demanda

El objetivo de los operadores ferroviarios es € de contribuir a la mejora de la competitividad
de las empresas, que depende, de forma creciente, , por un lado, de un buen funcionamiento
de la cadena de gprovisionamiento de las materias primas para sus procesos de fabricacion y,
por otro, de la cadena de distribucidn de los productos terminados para su entrega a clientes
findes.

Actuamente, las empresas indudtriales manifiestan una tendencia creciente a la externdizacion
de todos los procesos dentro de la cadena logistica del transporte y a la reduccion de los
departamentos que hasta ahora se ocupan de esa funcion dentro de sus organizaciones.

El que ese proceso de externdizacion se acelere, depende de que existan integradores
internacionales capaces de asumir esa tarea con eficacia, proporcionandoles los servicios que
precisan y la confianza que solicitan.



Por tanto, los operadores de trangporte de mercancias por ferrocarril evolucionan hacia la
figura de integradores responsables de todo € proceso, redizando agunas operaciones con
los medios que gestionan y otras subcontraténdolas a terceros.

Para dlo, centran sus esfuerzos y sus inversiones en € desarrollo de la organizacion y de los
sstemas informéticos, con € fin de responsabilizarse de toda la cadena de aprovisionamiento.

El desarrollo de la organizacion se consgue meorando la comunicacion, la motivacion y las
habilidedes para liderar € proceso, con € fin de dirigir los cambios que beneficiaran a sus
clientes.

La organizacion debe ser capaz de redizar una gestion agil, para lo que es vitd aumenter €
enfoque a cliente, entrenando y formando a persond para dcanzar la excelencia en €
sarvicio.

En la actudidad, la mayoria de los proveedores de servicios logisticos no son proactivos ni
innovadores; se centran, sobre todo, en hacer mas y no tanto en pensar y desarrollar nuevas
soluciones para sus clientes, razon por la cud no gportan suficiente innovacion. Solo los
operadores cagpaces de innovar, consiguen la confianza del cliente y la consideracion de
proveedor de servicios logisticos responsable de |a cadena de aprovisionamiento.

La industria y sus clientes findes precisan un servicio fiable, d menor costo posible, y es a
través de una gestion eficaz de la cadena de aprovisionamiento, como se produce una mejora
del servicio y unareduccion de los costes.

Otro pilar importante para gestionar las cadenas de gprovisonamiento entre paises, es €
desarollo de los sgemas informéticos, y es, sSn duda, un factor fundamenta de
competitividad, ya que permite la Optima gestion de la capacidad de trangporte disponibley la
permanente comunicacion con € cliente, tan necesaria para adaptar @ servicio a sus
requerimientos.

Un edtudio reciente de una de las primeras firmas de consultoria, pone de manifiesto que la
fdta de sstemas informéticos gpropiados es hoy la mayor barrera para @ desarrollo de las
cadenas de gprovisonamiento en Europa, d tiempo que muestra como la mayoria de las
compafiias se mueven hoy rdpidamente hacia € aprovisonamiento de materias primas y los
envios a clientes entre diferentes paises.

Por elo, los operadores ferroviarios estan destinando una parte, cada vez mas importante, de

susinversones, d desarrollo de los Sstemas informéticos, para mejorar la coordinacion de los
flujos entre paises y optimizar € uso de los medios de transporte disponibles.
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Esta adaptacion y evolucion permitirdn a ferrocarril europeo seguir contando con unos adiados
capaces de acompafiarle en su evolucion, para recuperar mercado en € proximo siglo y
volver a ser un modo de transporte vital para que la industria europea mejore su capacidad de
competir con industrias de |os otros blogques econdmicos mundiaes.

Sin embargo, es obvio que un servicio, para ser vendible, ha de ser, ante todo, comptitivo, y
laindustria europea sdlo comprara e servicio ferroviario s es:

v fiddle

v’ competitivo en precio
Los demas factores de congestion, polucion y siniestraidad, no son determinantes para tomar
unadecison, pero s crean una actitud favorable haciad ferrocarril.

Por dlo, los poderes paliticos y los gestores de las empresas publicas, tienen la
responsabilidad y la obligacion de acometer las necesarias transformaciones, para que €
ferrocarril no discrimine a transporte de mercancias y consiga que se le permita soportar:

Los cogtes de traccion y uso de via que Unicamente le correspondan.

Las inversones necesarias exclusvamente para @ sarvicio que prestan y no aguéllas a
las que se ve obligado para convivir con € transporte de pasgjeros.

Las exigencias técnicas y de seguridad especificas de este tipo de trangporte.

Las condiciones operativas y de circulacion de trenes, que den satisfaccion d servicio
de transporte de mercancias, liberdndolo de las restricciones que le impone @ servicio de

pasaj eros.

Sdlo s se avanza en edta direccion, los operadores ferroviarios privados podran contribuir
con éxito alarecuperacion dd ferrocarril europeo, e impulsar su propiatransformacion interna
hecialafigurade integrador y proveedor de servicios logigticos.

Por dltimo, decir, que una colaboracion fructifera entre empresas ferroviarias publicas y
operadores privados sera posible con una clara definicion del escenario de relaciones entre
unosy otros. Si bien hace afios estaba clara, ésta se haido quebrando en los 15 ditimos.

Es importante definir bien qué hace quién, qué mercados, qué clientes y qué servicios pueden
y deben dar los operadores privados Sih estar sometidos a la competencia de las compariias
publicas, y cud es @ ambito ddl negocio que edtas Ultimas deben abarcar. Competir con
empresas publicas responsables de la via y la traccion en régimen de monopolio, no es

posible.
Sdlo definiendo ese escenario podran los operadores redizar inversones y desarrollos

comercides a largo plazo; es decir, asumir los riesgos propios de cada negocio con la
seguridad de que tendrén condiciones trangparentes.
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