LA POLITICA COMUN DE TRANSPORTE FERROVIARIO

Fernando José Cascales M oreno

La politica comun de transportes, en relacion con € ferrocarril, encuentra su base a nive
condtituciona en € seno de la UE, en d Titulo IV dd Tratado de Roma, plenamente aplicable a este
modo por imperativo de lo dispuesto en € art. 84.1 dd mismo, en una concepcion de esta palitica
intrinsecamente conexionada con € transporte por carretera, ya que ambos modos, con independencia
de transporte por via navegable, son los Unicos que, desde la creacion de la Comunidad, fueron
contemplados con la especificidad que supone la obligatoriedad del establecimiento para los de una
ordenacion comun, ya que la navegacion por via aérea 'y maritima no congtituyeron elementos de la
politica comiin de transportes sino hasta & Acta Unica Europes, extremo confirmado después por €
Tratado de Madtricht.

Y es precisamente esta nota de interrelacion ddl ferrocarril con € transporte por carretera, 1o
gue ha marcado histéricamente en € proceso de ordenacion seguido en la UE gran parte de los
condicionantes y del propio ritmo en la implantacion de las respectivas politicas comunes para estos
Sectores, por razones evidentes de competencia entre |os mismos, |o que también puede afirmarse con
referencia a Smilares procesos seguidos en @ ambito interno de los Estados, como es d caso de Espafia
gue hasta la promulgacion de la Ley de Ordenacidn de los Transportes Terrestres, de 30 de julio de
1987, concibi6 d transporte por carretera como subsidiario o complementario del ferrocarril (derecho
de tanteo y canon de coincidencia), en una concepcion del transporte ferroviario absolutamente -
proteccionista

Ahora bien, no puede omitirse que toda politica comun, en definitiva, o que supone es €
establecimiento de reglas especiades frente alos principios generales dd Tratado, y, en especial, sobre
la libre prestacion de servicios y criterios de competencia (Titulo V del Tratado), esto es, de una
normativa, en suma, de menor caracter o contenido liberalizador, o d menos, revestida de excepciones
y limitaciones a taes principios. En este orden de cuestiones, resulta pamario que, S uno de los
principal es fundamentos de toda normativa especial 0 comin estriba en la necesidad, por razones de
orden fundamental mente econdmico, de excluson parae sector de que setrate, de la gplicacion directa
de dichas reglas condituciondes sobre lalibre prestacion de servicios y sobre lacompetencia, dlo se hace
aln mas patente con referenciad trangporte ferroviario, 1o que se condtata dd smple estudio dd proceso
histérico de el aboracion para este modo de una politica comun.

Reaultaria demasiado extenso indluso resumir € proceso histdrico de esta politica de ordenacion
comun, en d ambito ferroviario, marcado por una enorme lentitud, originada, ademas de por 1os motivos
de interrelacion con otros sectores anteriormente indicados, (que marcaron una concepcion de primecia
del ferrocarril sobre d transporte por carretera, que perduré hasta 1991), por los problemas intrinsecos
de las empresas operadoras en su cas totalidad de carécter estatd en Stuacion de explotacion de los
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servicios en régimen de monopoalio, que tradiciona mente han venido soportando significativos déficits,
en un entorno de ayudas 0 subvenciones incluso generdizadas, y todo dlo unido alaimportanciade este
modo de trangportes en tanto que servicio publico "stricto sensu”, con rasgos eminentemente sociaes
y de carécter edtratégico, con especia incidenciaen laordenacion del territorio. Resultaevidente, que
una politica decididamente liberdizadora, podria haber agravado tales situaciones de déficit, con €
consguiente incremento de las gportaciones del Estado, 1o que aln hoy en dia condtituye un freno hacia
el objetivo de lalibre concurrencia en este modo de transportes que puede seguir perdiendo, ademés,
niveles de empleo dentro de laUnion, s bien también se pronuncian tess muy diferentes, en @ sentido
de entender que la revitaizacion dd ferrocarril no puede basarse Sno en un marco auténticamente
liberdizado.

Es por elo que desde la promulgacion del Tratado de Roma (1957), hasta 1991, se vinieron
dictando numerosas normas relativas d trangporte ferroviario, en un intento de organizar o amonizar €
mercado, como fase previa a laimplantacion de una cierta liberdizacion del mismo. Las principales
normeas vinieron condtituidas por 1) Reglamento 11/1960; diminacion de discriminaciones en materia de
precios y condiciones del transporte, y de las llamadas tarifas generdes. 2) Reglamento 1017/1969;
prohibicién pactos entre empresas que afecten d comercio entre Estados y de expl otaciones abusivas de
posiciones dominantes. 3) Reglamento 1192/1969; obligaciones inherentes a la nocion de sarvicio
publico. 4) Reglamento 1107/1970; prohibicion de subvenciones o ayudas savo en |os supuestos tasados
gue seexplicitan. 5) Reglamento 1893/1991; supresion de obligacionesinherentes alanocion de servicio
publico y su sustitucion por contratos particulares Gobierno-Empresas, y supresion de las ayudas
generaes indiscriminadas.

Durante esta fase, también se dictaron normas, hoy desfasadas, sobre contabilidad de las
empresas ferroviarias, en un atisho de intento de posbilitar & cdculo de los codtes referidos a la
infraestructura y a la explotacion, separadamente, sobre compatibilidad entre las cuentas anudesy la
contabilidad de estas empresas, dentro de una tendencia progresiva de limitacion de las ayudas y de
establecimiento de tarifas que cubriesen los cogtes de explotacion (savo las excepciones tradicionades de
los servicios de cercanias y regionaes). Pero no puede afirmarse que este conjunto normativo
congtituyese la implantacion de una auténtica politica comin, cuyo desblogqueo vino originado por la
conocida sentenciadel Tribuna de Justicia UE, de 22 de mayo de 1985, por la que se resolvid, conde-
nando d Consgo, € recurso de carencia o por inactividad interpuesto por é Parlamento Europeo.

Pero como alo largo de esta colaboracion se expone, y sin que dlo supongalaredizacion de
vaoracion aguna, aln hoy en dia no puede afirmarse que se haya llegado a unos niveles respecto de la
libre prestacion de servicios en este sector, que supongan tal, Sin perjuicio dd establecimiento de las
especididades que procedan, conforme alo asi previsto en los articulos 61.1'y 75 del repetido Tratado
de Roma.

Es més, debe también resdtarse que este principio de la libre prestacion de servicios, que en
este sector se encardinaen @ término "libre acceso alainfraestructura ferroviarid', incdluso con referencia
alos nivdes méximos alos que se hallegado, ha tenido, por 1o que serefiere d ferrocarril, un procesd
més tardio en su cumplimentacion que para aguellos sectores del trangporte (maritimo y aéreo) en los que
laimplantacion de reglas comunes no condtituye mandato condtituciond (art. 84 TR), siendo, por otra
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parte, l0s avances en este orden de cuestiones mas limitados que para tales modos de transportes, que
estan totamente liberalizados desde bastante tiempo atrés.

Es en todo este complglo contexto que, en relacion con la puesta en marcha del Mercado
unico, 29 dejulio de 1991, se produce, con la gprobacion de la Directiva 440, d auténtico avance del
trangporte ferroviario en lo que concierne alaliberdizacion dd sector, y, 10 que estimo es de orden previo
y de mayor importancia, en torno a la adopcién de los criterios a seguir parala solucidn, aunque seaa
largo plazo, de los problemas cronicos que han afectado alas empresas ferroviarias, esta politica, segin
el contenido de dicha Directiva sobre € desarrollo de los ferrocarriles comunitarios, seinspira, como es
bien conocido, en los Sguientes principios: 8 autonomiafinancieray de gestion de laempresaferroviaria;
saneamiento financiero. b) separacion (gestion y contabilidad) entre la explotacion de los servicios de
transportes y la administracion de la infraestructura, y ©) libre acceso a la infraestructura ferroviaria,
respetando que |os canones por su utilizacidn no sean discriminatorios, pero limitando este derecho alas
denominadas "agrupaciones internacionaes’, 0 bien por razon de explotacion de servicios combinados
internacionaes de mercancias en € supuesto de las "empresas excluidas' ddl @mbito de gplicacion dela
norma.

Podria pues entenderse, que mas que de una liberdizacion propiamente dicha (yaque d acceso
alainfraestructura ferroviaria queda sumamente limitado, y la norma no contiene un calendario en que,
por etapas, se llegue a la culminacion de este principio), se trata ademés de la introduccion de los
enunciados criterios que faciliten lameora econdmico-financiera de las empresas operadoras, de que las
Situaciones monopoligticas de éstas en los digintos Estados miembros, no dificulten de hecho los
principios congtitucionales de libre circulacion de personas y de mercancias, asi como de preparar una
minima flexibilidad en los sarvicios ferroviarios que se coordine con los programeas relativos a la red
ferroviaria transeuropea y a la potenciacion de transporte combinado, que S bien fueron claramente
impulsados por d Tratado de Maadtricht (contemplacion de una politica de transportes no solo en €
sector, servicios o de la explotacion, que es la disefiada en € Tratado de Roma, Sino que también con
referenciaalas infraestructuras), finamente no han progresado con la celeridad en principio planificada
por problemas de financiacion.

Ahora bien, estaredidad sobre la politica comin en € ambito ferroviario, no puede, ami juicio,
ser vaorada por comparacion con € resto de los modos, en los que impera @ principio de libre
prestacion de servicios, por cuanto que, ademas de que laliberdizacion no congtituye un fin en s mismo,
no pueden desconocerse los digtintos factores que en & orden econdmico y socid inciden en d ferrocaril,
gue judtifican una adecuacion més lenta, progresiva, haciala culminacion de tales principios, pudiendo ser
preciso y acertado, pues, que previamente |as actud es operadoras del sector, en su mayoriade naturaleza
publica, acancen mayores cotas de saneamiento financiero.

Es por todo €llo que la Directiva 440/91 congtituye € mas importante avance en torno aesta
politica de transportes, S bien su contenido, por sl 010, no es, evidentemente, suficiente en laresolucion
0 mejora de los problemas exigtentes, ya que ademés de laintroduccion de los € ementos de gestion que
se explicitan en dicha norma, es necesaria la potenciaciéon de una politica de inversones en la
infraestructura, con la findidad de dotar a las empresas operadoras de una mayor capacidad de
competir y, en definitiva, de poder mejorar sus resultados econdémicos.
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Saneamiento financiero e inversones en infraestructura, son, ples, dos conceptos
intrinsecamente unidos, |0 que nos conduce a que en este modo de trangporte la politica comin deba de
centrarse no s0lo en @ ambito de ferrocarril en cuanto alos servicios (politicaseguida parad transporte
terrestre desde € T. Roma hasta d T. Maastricht), sSino poniendo € acento en lo concerniente a las
infraestructuras (politicainiciada desde d T. Maastricht).

LaDirectiva 440/91 tardd en ser desarrollada o completada en su contenido, ya que €lo no
tuvo lugar sno hastad 19 de junio de 1995, con las Directivas nims. 18, sobre concesién de licencias
alas empresasferroviarias, y, 19, sobre adjudicacion de las capacidades de lainfraestructura ferroviaria
y lafijacién de los correspondientes canones de utilizacion, que congtituyen un conjunto normativo daro,
S bien no exento de problemas préacticos de aplicacion.

A mi juicio, 9 bien las Directivas 440/91, 18/95 y 19/95, condtituyen, como se ha expuesto, un
importante avance dentro del proceso de establecimiento de la politica comin de transporte ferroviario,
asi como en orden ala potenciacion y mejora de mismo, deberian haber introducido nuevos eementos
junto con los relativos a los de administracion de infraestructura'y explotacion de servicios, referidos a
los nuevas negocios cuyaviahilidad es hoy consugtancid, en unaeconomiaglobd e interrelacionadaentre
sectores, a toda empresa de gran volumen, asi como en rdacion ala administracion y gestion de los
elementos patrimoniaes de las empresas operadoras, que congtituyen también importantes fuentes de
financiacion. Junto adlo, se esima que también hubiera sido positiva la actudizacion de los Reglamentos
enunciados mas atras, en las materias de régimen de subvenciones'y ayudas, desarrollandose @ contenido
y demés requisitos minimos de los contratos Gobierno-Empresas ferroviarias, asi como de tarifas, a
efectos de unamayor rigurosidad en lo que concierne a la obligatoriedad de que cubran los costes de
explotacion y, en los supuestos excepcionados de estaregla (servicios regionaesy de cercanias), que las
gportaciones edtatales en relacion con las tarifas socides, no sobrepasen 1o justamente necesario,
procuréndose con dlo, dentro de la politica comin generd de transportes de carécter globdizada y
condicionada entre los distintos modos, iniciada en @ Tratado de Maastricht, los mayores niveles de
competencialed entrelos mismosy, en especid, por |0 que alamateria que nos ocupa se refiere, entre
el transporte ferroviario y por carretera.

En lamismafecha de 19 de junio de 1995, d Consgo dictd la Resolucion sobre "El desarrollo
dd transporte ferroviario y del trangporte combinado”, que supuso un auténtico programa de futuro en
lo concerniente a proceso de implantacion de la politica ferroviaria comunitaria, que es contemplada en
su coordinacion con € resto de los modos, asi, 1os acuerdos del Consgjo que esta Resolucién contiene,
en sintesis, son los Sguientes.

1. Que la palitica ferroviaria de la Comunidad no puede disociarse de su politica globa de
trangportes, que debe de abordarse de forma internacional.

2. Que edta politica comun ferroviaria se ha de basar en los cuatro pilares siguientes, que
cdificade esecidesy complementarios.



- Laorganizacion del mercado dd transporte ferroviario.

- Lasinfraestructuras de la red transeuropea de transporte.

- Lainteroperabilidad de la red europea de trenes, en particular de dta velocidad.

- El mercado industrial mediante la gpertura de contratos en € sector de los
transportes.

3. Que egtimando necesario progresar en la politica ferroviaria comin definida por la Directiva
91/449, teniendo en cuenta la Stuacion geogréfica de los Estados miembros, se afirman los
siguientes principios, respetando d principio de libre eeccidn dd usuario:

- Lograr que € transporte ferroviario y € transporte combinado sean eficacesy

competitivos en relacion con los demas medios de trangporte.

- Crear las condiciones adecuadas para que pueda desarrollarse € espacio que

ocupan d trangporte ferroviario y € transporte combinado en € sstemade
transporte de la Comunidad.

- Conseguir que d ferrocarril, en particular en distancias cortas, participe de
forma dptimaen € desarrollo ddl trangporte combinado, en colaboracidn con los
agentes econdmicos del transporte por carretera.

4. Privilegiar d desarrollo ddl ferrocarril en los sectores més pertinentes, que son:

- Trangporte de flete en distancias medias y largas.

- Desplazamientos internos en |os grandes centros de poblacion, asi como
desplazamientos inter e intrarregionales.

- Desplazamientos entre ciudades
- Gran velocidad ferroviaria paralos intercambios entre las grandes

aglomeraciones europess.

Para la consecucion de todos estos objetivos, € Consgo propone que los Estados miembros
favorezcan la concertacion entre | os diferentes agentes econdmicos del transporte combinado, instando
alaComision aque, en € marco de la Directiva 91/440, presente |as pertinentes propuestas rdlativas a

- Laaplicacion de los principios comunes en materia de tarificacion de las
infraestructuras ferroviarias.

- Laevduacion de los acuerdos previos celebrados con los agentes econémicos al
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objeto de facilitar lafinanciacion de lostramos de lared transeuropea que precisan
inversones eevadas.

- Lacreacion de agrupaciones establecidas por |a Directiva 91/440, para favorecer
laintegracion de lared ferroviaria transeuropes, y en cumplimiento delas
disposiciones del Tratado relativas ala competenciay del Reglamento 1.017/68,
de 19 dejulio, por @ que se gplican las normas de la competencia alos sectores
de los transportes por ferrocarril, por carretera'y por via navegable.

Por lo que respecta ala situacion de la normativa interna espafiola, respecto de este entorno de
ordenacion comunitario, durante |os afios de 1996 a 1998 hubo de desarrollarse una considerable labor
de adecuacion, ya que incluso d art. 10 de la Directiva 440/91 (libre acceso a la infraestructura
ferroviaria), se encontraba en 1996 sn incorporar, |o que evidentemente condtituia un obstéculo relevante
a efectos de progresar en nuestra ordenacion ala par que la UE, asi como de poder defender ante la
Comigdn las tess més convenientes para nuestro sector anive interno. Ag, por d articulo 104 delaLey
66/97, de 30 de diciembre, seincorpora a nuestro derecho interno € precitado articulo 10 dela Directiva
440/91, en tanto que las Directivas 95/18 y 95/19 se trasponen atraves del Real Decreto 2111/98, de
2 de octubre, por @ que se regula € acceso a las infraestructuras ferroviarias. En este proceso de
adecuacion alanormativa de la UE, también merece especid rdevanciad Red Decreto 2225/98, de 16
de octubre, por € que, de acuerdo con la Directiva 96/49, de 23 de julio, se extiende la aplicacion de
las normas dd RID d transporte interno (Reglamento de Trangporte Internaciond de Mercancias
Peligrosas por Ferrocarril).

Pero siguiendo lalineaala que més arés se ha hecho mérito, en estos Ultimaos afios se havenido
sguiendo, a la par que la cumplimentacion de este importante marco normetivo, una politica de
potenciacion en € ambito de las infraestructuras, con la planificacidn o disefio de ges de velocidad dta
y gecucion de otros programas en curso, destacando la creacion del Ente Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF), como un elemento de presente y de futuro en @ orden de la construccion de taes
infraestructuras (arts. 160 y 161 de laley 13/96, de 30 de diciembre, por la que se crea e GIF, cuyo
Edtatuto fue aprobado por € Red Decreto 613/97, de 25 de abril), asi como Parala adecuacion alas
Directrices presentes y futuras emanadas de la UE.

No cabe duda de que, s bien todavia quedan importantes actuaciones en € orden normativo,
principadmente en torno alafijacién del canon, asi como ala flexibilizacion de ciertos principiosdelalLey
de Ordenacion de los Transportes Terrestres de 1987, referidos, fundamentalmente, a la mayor
independencia de gestion de los operadores, asi como ala dinaminacion de iniciativas de capitd privado
respecto de la infraestructura, puede afirmarse que Espaia se encuentra en la actudidad enmarcada
dentro de las directrices comunitarias, debiéndose también resdtar las notables mgoras de gestion
habidas en los Ultimos afios tanto en Renfe, como en Feve, 1o que se traduce por € resultado de sus
cuentas de explotacion, incremento de los volimenes de trangporte (muy significativo con referencia d
transporte de vigeros y a trangporte combinado), asi como en la propia caidad de los servicios que
prestan.



Y dentro de este proceso de adecuacién a las Directivas comunitarias, esto es, a la
cumplimentacion progresiva de |os objetivas de saneamiento financiero y libre acceso alainfraestructura
ferroviaria, en d marco de separacion entre laadministracion de lainfraestructuray la explotacion de los
traficos 0 servicios, encuentra especid relieve d proximo Contrato-Programa Estado-Renfe, que habra
de regir durante d periodo 1999-2003. A mi juicio, é modelo de integracion en este entorno, podria
enlazar a través de digtintas fases, a culminar en funcion del desarrollo de los parametros que son de
aplicacion, dentro de una concepcion moderada, pero progresista, de la politica ferroviaria a seguir, en
un marco juridico no sdlo lo suficientemente flexible a estos efectos, Sno que también para que permita
laincorporacion sucesiva de aqudlos avances o modificaciones que emanen delaUE. Ahorabien, entre
los objetivos de dicho Contrato-Programa, no solo habra de contemplarse con énfasis € relativo ala
disminucion de las aportaciones dd Estado, sno que también los de profundizar en @ principio de
separacion entre la adminigtracion de los sarvicios y lainfraestructura, teniendo en condderacion especid
e demento de la adminidracion y gestion patrimonid, procurando las mayores cotas posibles de
competencialed entre modos, asi como en una organizacion de las digtintas unidades de negocios que
potercie estos principios, y todo dlo teniendo muy en consderacion los factores de orden labord y socid,
gue tanto preocupan en & seno de la Comisién Europea.

Por dltimo, y en rdacion a la continuacion de la politica comin en este sector, desde la
promulgacion de las Directivas de 19 de junio de 1995, significar que S bien las propuestas han sido
bastante numerosas, no asi 10s avances normativos, ya que la posicion mayoritaria de los Estados
miembros es conservadora o moderada, en € sentido de entender que, admitiendo debe progresarse en
laliberdizacion dd sector, elo ha de hacerse con suma cautela, por cuanto que, en caso contrario, €
objetivo del saneamiento financiero de las empresas operadoras podria devenir imposible, e incluso
agravarse la stuacion, dentro de un entorno de libre prestacion de servicios. Es por esta razon que €
disefio de la paliticaferroviariarelativa alos "freeways’, no hatenido € avance deseado en los Ultimos
tres afos por la Comison, ya que laredizacion efectiva de este positivo proyecto precisa de profundas
modificaciones del marco normativo actud, principdmente de la Directiva 440/91. Entre estas
propuestas, en torno ala politica comun de transporte ferroviario, merecen destacarse las Siguientes:

a) Propuesta de Directiva dd Consgo por laque se modificala Directiva 91/440/CEE sobre
e desarrollo de los ferrocarriles comunitarios, quetienelos  Sguientes objetivos:

. Separacion de cuentas, entendida como la obligatoriedad de separar las
cuentas de pérdidasy gananciasy € baance entre d administrador de
infraestructuras y la empresa de servicios ferroviarios.

. |déntica separacion para las actividades de mercancias.

. Separacion entre d administrador de infraestructuray laempresade
sarvicios. La Ultima propuesta contempla un periodo a ddimitar, durante
el cud las llamadas funciones fundamental es (acceso, tarificacion,
seguridad y licencias), puedan ser redlizadas por una empresaferroviaria inte-
grada financieramente pero gestionada de forma separada (holding).

Exigte, en lineas generdes, consenso sobre esta propuesta, salvo por parte de Francia, Bélgica
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y Luxemburgo, que mantienen posiciones distintas repecto de la obligatoriedad de la separacion.

b) Propuesta de Directiva dd Consgo por la que se modificala Directiva95/18/CE  del
Consgo, sobre concesidn de licencias alas empresas ferroviarias, por laque se pretendeampliar
el campo de concesion de licencias a toda empresa ferroviaria que esté ubicadaen cudquier Esado
miembro, permitiendo alos Estados miembrosque asi 10 deseen, d exdluir alos ferrocariles regiondes
y suburbanos, y que, indudablemente, dellegar a ser gprobada, condtituiria un importante avance en la
politica comin del transporte ferroviario.

También existe consenso sobre la propuesta, salvo por parte de Francia (Estado més reticente aimplantar
mayores cotas de liberdizacion) y Bégica, que mantienen que € ambito de aplicacion debe ser d mismo
que & de la Directiva 91/440.

c) Directiva 95/19/CE del Consgjo, sobre la adjudicacion de las capacidades de la
infraestructura ferroviaria, gplicacion de canones por su utilizacion'y certificacion de
seguridad.

Esta propuesta tiene, como puntos més sgnificativos, los sguientes:

. Ambito de aplicacion: Incluiriaatodas las empresas ferroviarias, salvo las que
operen aidadamente, y los ferrocarriles regionales de vigeros.

. Principios de tarificacion: Habida cuenta la necesidad de establecer un precio d
uso de lainfraestructura, la propuesta de la Comision concreta este principio en
e cogte margind, con lo cud seincluirian los costes asociados d servicio dd
trangporte, quedando excluidos |os costes de capital.

. Candidato autorizado: Congtituye una nuevafigura, que hasido creada por la
Comision, para potenciar € mercado ferroviario, que podria acceder alared,
sn necesdad de ser empresaferroviariacomo ta.

Las posturas de los digtintos Estados sobre esta propuesta son muy heterogéness, e incluso
dispares, pareciendo complicado llegar a una posicion comun.

También debe resdtarse, por |o que respecta ala planificacion de esta politica comun, d "Libro
blanco sobre una estrategia parala revitalizacion de los ferrocarriles comunitarios', que giraen torno d
estudio ddl declive de los ferrocarriles, proponiéndose digtintas lineas de actuacion, que se coordinan en
una mayor liberdizacion del ferrocarril, en la gpertura de corredores ferroviarios y en  incremento de
la colaboracion entre empresas del sector, fundamentamente, abriéndose asi de forma clara la
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congderacion por la Comision de que pararesolver |os problemas que afectan d ferrocarril, laviano es
sno laintroduccion de mayores cotas de liberaizacion, extremo sobre @ que, en definitiva, giran hoy las
digtintas posiciones en torno ala palitica ferroviaria a seguir.

Ahora bien, con independencia de toda la larga serie de cuestiones a las que se ha hecho
mérito, que han deincidir en € futuro de los ferrocarriles de los Estados de la UE, no puede omitir se que
en este circulo debe adquirir un especid protagoniamo € hecho de que, en d momento actud, no pueden
contemplarse |os distintos sectores aid adamente de todos aguellos que, en definitiva, componen € orbe
econdmico generd, y que estan intimamente relacionados entre si.  Adi, puede resdtarse que en la
revitalizacion de los ferrocarriles no ha de ser gena la profundizacion de mayores niveles posbles de
autonomia financieray de gestion de las empresas operadoras, que tienen ante S un inmenso calice de
gprovechamiento de negocios y de Snergias, en una politica de gestion que no esté aidada de esos otros
sectores econdmicos, con |os que puede aprovechar acuerdos de dianza de todo orden, e incluso de
optimizacion de recursos y de elevacion de la propia dimension de empresa, factor éste que, por razon
de la eevacion continua de ciertos costes en un ambito no inflacionista de préactica congdacion tarifaria,
s esprimordid paratodos los sectores en generd, y digtintos modos de trangportes en especid, todavia
més para € dd transporte ferroviario, habida cuenta las particularidades que presenta su estructura
econdmicay presupuestaria.



