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* LA REGULACION DEL TRANSPORTE FERROVIARIO BRITANICO
* Introduccidén

Los ferrocarriles han dejado de ser Unicamente industrias nacionales, para adquirir cada vez mas una
dimensién internacional. Con los incentivos apropiados, los ferrocarriles pueden desempefiar un importante
papel en la lucha contra el creciente problema mundial de la contaminacién ambiental. Existen importantes
razones econémicas y sociales para llevar a cabo una expansion de los sistemas ferroviarios.

El aspecto generalmente mas conocido del proceso privatizador de la gran parte de las empresas estatales
seguido en Gran Bretafa es el de la radical desmembracién y privatizacion de la antigua empresa estatal
British Rail, a partir de la Railways Act del afio 1993, proceso que fue completado en 1997.

La privatizacion de los ferrocarriles britanicos tuvo lugar bajo el Gobierno conservador de John Major. La
defensora acérrima de la politica de reducir la interferencia estatal en el sector comercial, Margaret Thatche
habia rechazado la idea de la privatizacién ferroviaria. Sin embargo, su sucesor, en un esfuerzo desespera
por dar con una politica que incrementara su popularidad dentro de su propio partido, opt6 por la
privatizacion.

Como resultado de la privatizacién, se produjo la desmembracion del sistema ferroviario nacional integrado
por mas de 100 compafiias separadas. Los cambios basicos ocurridos como resultado de la legislacion
introducida en 1993 fueron (Reardon, 2001, 2):

» La separacién entre la explotacion de los trenes y la infraestructura sobre la que funcionan. Las vias
la sefalizacion se colocaron en manos de una compafiia privada (Railtrack).

» Se crearon 25 compairiias explotadoras de trenes de pasajeros, a las que se concedieron licencias
operar en las vias propiedad de Railtrack. La duracién de las licencias variaba entre 7 y 15 afios.
También se cre6 una compafiia separada para el transporte ferroviario de mercancias. Todas las
compafias explotadoras deben pagar a Railtrack por el uso de la via.

» El material rodante y las locomotoras utilizadas por las compairiias explotadoras de trenes de pasaje
se alquilan a tres compafiias de material rodante, que se han convertido en monopolios privados.

« Railtrack subcontrata el mantenimiento de las vias y de la sefializacion a otras compaifias
privatizadas.

La Railways Act de 1993 también establecid la creacién de 3 organismos auténomos de control:

« La Office of Passenger Rail Franchising: dedicada a la supervisién de las concesiones ferroviarias a las
empresas operadoras con el objetivo de aumentar el nimero de viajeros del ferrocarril.

« La Office of the Rail Regulator: dedicada a la defensa de la competencia, concediendo licencia de
explotacion a los operadores.

 La Railway Inspectorate: dedicada a la supervision de los aspectos relacionados con la seguridad
ferroviaria.



Este confuso edificio se mantiene en pie mediante una serie de contratos entre Railtrack, las compafiias
explotadoras de los trenes, las compariias que alquilan el material rodante y las compafiias encargadas del
mantenimiento.

Por otro lado la gestién de la infraestructura pasd, en bloque, a depender de la empresa privada Railtrack.
raiz de los accidentes ocurridos en los Ultimos afios, parece que las competencias relativas al control del
trafico podrian ser segregadas de Railtrack y asumidas nuevamente por una empresa publica.

La operacion de los servicios ferroviarios de viajeros y de mercancias ha pasado asi a depender de multiple
empresas privadas concesionarias que han asumido determinadas lineas, determinadas zonas o determine
tipos de servicios, segun los casos.

Los antecedentes de los nuevos propietarios de las companiias explotadoras son muy diversos. Algunas de
compaiiias explotan autobuses, otras pertenecen a equipos administrativos que han unido fuerzas con
compaifiias financieras, mientras que otras carecen de cualquier experiencia en el sector ferroviario. Se esp
gue, a plazo medio, se produzca una fusién de compairiias en gran escala.

Otro aspecto menos conocido es que las competencias de planificacién y la correspondiente financiacion d
los servicios de tipo regional y local han sido traspasadas a las administraciones territoriales.

El resultado de todo ello es en una situacién en la que los servicios ferroviarios de este tipo son realizados |
empresas privadas en 25 concesiones estatales en las que ya se incluyen servicios de tipo regional o local.
También se dan casos en que no los incluyen pero asumen su operacion mediante acuerdos complementa
con las correspondientes autoridades locales o metropolitanas de transporte de viajeros.

En el Reino Unido, la explotacién del transporte ferroviario de mercancias ha caido en manos de la compaf
americana Wisconsin Central, que opera bajo el nombre de English Welsh & Scottish Railway (EWS). La
Wisconsin se halla asimismo activa en Nueva Zelanda, Australia y Canada.

Aunque su palmarés de seguridad se ha puesto en tela de juicio en otros paises, la experiencia muestra qu
EWS opera en Gran Bretafia dentro de los cédigos de seguridad de la industria britanica.

En 1998, con la llegada del partido laborista al poder se realiza el libro blanco del transporte britanico:
titulado A new deal for transport. Better for everyone, algo asi como Un nuevo pacto para un transporte me;
para todos. El objetivo propuesto, era la creacién de la Agencia Estratégica de Ferrocarriles ( SRA ), que
absorberia la Oficina de Pasajeros y Concesiones Ferroviarias y la Oficina de Regulacién Ferroviaria, aden
de algunas competencias de Railtrack. Se trataria de ejercer un mayor control publico para mejorar la calid:
del transporte ferroviario.

El resultado de todo ello es que el incremento del nUmero de viajeros en los servicios ferroviarios britanicos
ha aumentado entre un 25 y un 30% en los Ultimos afios. No obstante la calidad del servicio no ha sido la n
deseada ya que la red ha llegado al limite de su capacidad y la falta de inversiones econémicas ha empeor
el servicio. Una triste prueba de ello, ha sido el notable nimero de accidentes y averias registrados en los
ultimos afios.

Por otra parte, destacar también un dato: En estos momentos el Gobierno Britanico esta pagando a los
operadores privados casi el doble que lo que invertia en la antigua British Rail, como consecuencia del
proceso de reinversiones que se esta llevando a cabo en el sector ferroviario.

Durante el Ultimo afio de propiedad estatal de los ferrocarriles, el Estado concedié subvenciones que
ascendieron a 1.000 millones de libras. Al final del primer afio de la privatizacién, dicha subvencion habia
ascendido a 2.100 millones de libras esterlinas. El 25% de dicho subsidio quedé absorbido por el coste



(juridico) de las transacciones, margenes de beneficios, seguros mas altos y gastos de capital.
* Las razones de la privatizacion

La razén fundamental del Gobierno Conservador de 1992-1997 para privatizar el sistema ferroviario inglés
era lograr un mejor uso de los ferrocarriles en Gran Bretafia, hacerlo mas interesante para el cliente, y dar
mayor calidad de servicio y mejor valor para el dinero de la gente que viaja en tren. Introducir la competenc
y la gerencia del sector privado llevaria a un sistema ferroviario mas eficiente y de confianza, inyectaria
capital del sector privado, el instinto e iniciativa de estas empresas y sobre todo reduciria la dependencia d
los impuestos (Beswick, 2000, 12).

El modelo era consistente con la Directiva 91/440 del Consejo de la Comunidad Europea, la cual requeria I
separacion de la gestidn de la infraestructura ferroviaria de la provision de servicios de transporte ferroviari
Este modelo también concebia, de nuevo de acuerdo con los objetivos de la Directiva 91/440, que habria e
desarrollo en el 2003 competencia entre compariias explotadoras por el derecho a operar sobre las rutas
(competencia dentro del mercado que ofrece una ruta en particular) con un régimen de acceso abierto no
subvencionado como objetivo final.

1.3. Politica laboral

Por cuanto respecta al personal, las consecuencias de la privatizaciébn comenzaron a experimentarse en el
periodo que precedid a la privatizacion. De un total de 120.000 miembros de la plantilla de British Rail,
30.000 abandonaron la industria antes de la transferencia de la companiia al sector privado y, por consiguie
el coste de dichos despidos corrié a cargo del Estado y no del sector privado.

Durante los dos afios desde que la explotacion de los ferrocarriles se ha encontrado en manos privadas, he
tenido lugar una serie de negociaciones con companias individuales, en las que éstas han tratado de introd
cambios en las practicas laborales —fundamentalmente, mayor flexibilidad——, a cambio de mejoras salariale
muy modestas.

El objetivo de las compafiias es hacer que un niimero mas reducido de personal trabaje mas horas por el
mismo o, cuando lo pueden conseguir, por un salario mas bajo, situacion que ha llevado a una nueva
reduccién en el numero de puestos de trabajo, aunque sin llegar al grado de reduccién experimentado en e
periodo que precedi6 a la privatizacion.

Es probable que la mayor pérdida de puestos de trabajo haya ocurrido en el sector administrativo. La mayo
parte de las compafiias que han entrado en el sector ferroviario contaban ya con su propia estructura
administrativa y no se hallaban dispuestas a duplicarla para los ferrocarriles.

Dos han sido las consecuencias de esta politica general. En primer lugar, algunas compafiias han impuestc
reduccion tal del personal que les ha sido imposible mantener los horarios y, consiguientemente, se han vis
forzadas a contratar a nuevo personal —en algunos casos, personal que ellas mismas habian despedido- ¢
contratos a corto plazo.

Otro resultado ha sido que tanto los salarios como las condiciones de trabajo para el mismo grupo de
trabajadores varian entre las distintas compafias. Algunas de las compairiias explotadoras de los ferrocarril
estan reclutando personal clave, confiando poder atraerlo de otras compafiias ferroviarias.

1.4. Crecimiento desde la privatizacion

Los afios transcurridos desde la privatizacién han visto un crecimiento espectacular en nimero de
pasajeros de la red britanica de ferrocarril de alrededor de un 30 por ciento. Un fuerte crecimiento



econdmico con tasa de empleo creciente, combinado con un marketing novedoso por parte de las nuevas
compaiias explotadoras privadas, ha servido para producir un alto nivel de uso del ferrocarril, no visto
desde los afios 80. La regulacion de los precios, unido a un aumento del indice de Precios al Consumo
menor del uno por ciento, ha hecho que viajar en ferrocarril sea mas barato en términos monetarios.

En el trafico de mercancias el crecimiento ha sido también espectacular, habiéndose registrado un increme
del 42 por ciento de las miles de toneladas transportadas en el mismo periodo.

Este empuje de la demanda ha significado ademas la introduccion de 1.700 trenes adicionales, repercutien
esto favorablemente en la industria ferroviaria.

Parte del capital obtenido del primer proceso de concesiones que se celebr6 sirvié para costear la adquisici
de 2.350 nuevos vagones de pasajeros, 2.500 vagones de mercancias y 310 locomotoras.

El Government's Ten Year Plan para el transporte predice que la demanda de ferrocarril continuara crecien
durante los préximos diez afios, con un incremento del trafico de viajeros del 50 por ciento, y del 80 por
ciento en el de mercancias.

1.5. El acceso de las empresas a la red: competencia moderada o acceso libre

No obstante, el crecimiento de la demanda no ha ido mano a mano con una progresion firme hacia el libre
acceso, tal y como inicialmente se concibid.

En términos de servicios de pasajeros, en un esfuerzo para obtener un mejor valor durante el proceso
de concesiones a mediados de los 90, se hizo necesario ofrecer proteccion a las empresas interesadas
para asegurarlas unos ingresos por ruta explotada. Esta competencia moderada, llamada Fase 1,
funcion6 hasta el 31 de marzo de 1999, y otorgaba a las comparfias operadoras proteccién completa
sobre todas las rutas que escogiesen. La Fase 2 se desarrolla actualmente y hasta el 31 de marzo del
2002, y permite la entrada en las rutas de hasta el 20 por ciento de la capacidad de la empresa
anteriormente designada.

Las compaiiias ferroviarias de mercancias, por otra parte, han tenido total libre acceso a las rutas
desde la privatizacion. Sin embargo, esto no ha llevado a una competencia significante en el movimiento
de mercancias, en gran parte por la capacidad limitada de la red ferroviaria.

En el servicio de pasajeros, la competencia, cuando ésta ha sido permitida, ha ayudado a reducir

precios e incrementar la eleccién de los pasajeros. Sin embargo, considerado en relacion con esto, se ha
de estudiar la fortaleza de los operadores y su habilidad para afrontar la pérdida de ingresos que, al
menos a corto plazo probablemente resultara de la pérdida de la proteccién de la competencia. Las
compafiias operadoras ferroviarias quieren trasladar este potencial riesgo al contribuyente, algo que el
Gobierno quiere evitar a toda costa (Reardon, 2001, 8).

Esta situacion, de dificil balance, ilustra un conflicto inherente desde los origenes de la privatizacion. La
base para las compaifiias explotadoras era la competencia por el mercado ( un derecho exclusivo para
operar sobre una ruta particular y, por consiguiente, el derecho exclusivo de beneficiarse de las
oportunidades de negocio que ofrezca esa ruta ). Esto es una posicion muy diferente del libre acceso,
gue significa competencia en el mercado.

En acuerdo con las compafiias explotadoras de servicios de pasajeros, el Gobierno escogio
deliberadamente la primera opcion ( es decir, competencia por el mercado ) como mejor forma de
proteccién al contribuyente, al menos a corto plazo. Probablemente acertaron en esa eleccion. En los
acuerdos de concesion gue fueron hechos sobre todo al final del proceso, el Gobierno era capaz no solo



de minimizar el importe de las subvenciones sino en algunos casos obtener ganancias por posibles pagos
del operador. Un ejemplo de esto es la West Coast Main Line.

La politica de competencia moderada contra libre acceso mas alla del 2002 esta bajo discusion, pero
avanzar es dificil al ver como los movimientos hacia el libre acceso contintian siendo inactivos a menos
que dos cosas ocurran (Beswick, 2000, 23):

» Las compafiias explotadoras sean entidades fuertes que demuestren ser capaces de resistir la
competencia.

» Haya la suficiente capacidad de la red de vias para permitir la competencia por los derechos de
acceso asegurando a todos los operadores ( sea compitiendo por o compitiendo contra ) obtener una
razonable cuenta de ingresos.

Incluso entonces, el libre acceso seria una cuestion dificil de tratar.

Lo que si se puede apreciar, sin embargo, es que los factores que se perciben como los mayores impedime
para el libre acceso son también en gran parte los mismaos factores que permanecen en la raiz del problem:
la arquitectura general de la privatizacion.

1.6. Los problemas de la privatizacion

Mientras que la privatizacion, particularmente en estos Ultimos afios, ha sido juzgada como un éxito
por el Gobierno, desde el principio han aparecido una serie de problemas.

El primer problema es estructural. Una organizacién, la British Railways Board, fue separada en mas
de 100 entidades distintas. Algo asi como 11.000 contratos sustentan ahora la nueva industria
privatizada. Una miriada de intermediarios ha multiplicado enormemente las oportunidades para la
disputa, para un colapso en la comunicacion, llevando las cosas a ir mal y a buscar culpables (y no
tratando de hablar para buscar solucién a los problemas ).

Por si esto no bastase, ademas de la clara complejidad del sistema, se trata de una estructura donde los
riesgos no han sido distribuidos y asumidos entre los diversos participantes de la industria,
principalmente entre Railtrack, los concesionarios de la distribucion de material rodante y las

compaiiias operadoras del servicio ferroviario. Muchas concesiones adjudicadas en 1996 y 1997 son solo
de siete afios de duracioén. El resultado de esto, mas las menores subvenciones otorgadas por el
gobierno, ha significado que las inversiones hayan sido desarrolladas durante los tres primeros afos de
contrato, pero después de esto ha habido pocos o ningln incentivo para la inversion. Estos incentivos
han sido disminuidos porque en la industria del ferrocarril se necesita tiempo para amortizar una
inversion fuerte que pudiese aumentar los ingresos a largo plazo, ademas de otras causas, como gue es
conocido que el tiempo que existe entre que un pedido de nuevo material rodante es fabricado,

probado, aceptado y puesto en servicio puede ser de cinco o mas afnos.

Con sus contratos a corto plazo, el sistema actual privatizado milita en contra de la inversiéon en material
rodante. Dado que la duracion normal de dicho material es de 25 a 30 afios, ¢,qué sentido tiene invertir en
nuevo material rodante, cuando es posible que se pierda la licencia después de siete afios solamente?.

Uno de los efectos secundarios de la privatizacion britanica ha sido la extincién casi total de la industria de
fabricacién de este material, cuyo libro de pedidos se halla vacio. Debido a ello, han desaparecido miles de
puestos de trabajo especializados. Por el contrario, bajo la propiedad estatal, los ferrocarriles programaban
sustituciéon del material rodante con muchos afios de antelacion.

Las inversiones relacionadas con las vias y la sefalizacion corren a cargo de Railtrack.



El segundo problema de la privatizacion es que la suposicién que sirvid de base a ésta, que la demanda de
servicios ferroviarios no creceria e incluso sufriria un descenso, resulté ser totalmente errbnea. Mas bien, jt
lo contrario ha sucedido, y se espera que la demanda siga creciendo. Ha sido este factor, exacerbado por
décadas de baja inversién en infraestructura ferroviaria, lo que ha estrangulado al limite la capacidad actua
la red. Para controlar todos estos aspectos y antecedentes se cre6 la Strategic Rail Authority ( SRA ).

El tercer problema es la existencia de una importante preocupacion ante la metodologia actualmente utiliza
en las operaciones ferroviarias britanicas en cuanto a reduccién en los margenes de seguridad. Si bien
estadisticamente los ferrocarriles son ahora mas seguros para el personal que lo han sido en el pasado, es
ha calado en los usuarios. La Inspectoria de Ferrocarriles —6rgano que vela por los intereses de la industria
sefalado que las compafiias estan posponiendo la seguridad a la obtencién de beneficios.

En cuarto lugar, hay que sefialar que el rendimiento de Railtrack ha sido criticado por el Gobierno, por los
sindicatos y por los medios informativos y, en el mes de diciembre de 1998, el Comité de Transportes de la
Camara de los Comunes recomendé que se transfiriera la responsabilidad por la seguridad ferroviaria de
Railtrack a una nueva autoridad publica independiente de seguridad en el transporte.

Como quinto y ultimo problema a plantear es la posicion de los criticos de la privatizacion en cuanto a comc
se desarroll6 ésta y al actual marco econémico. La venta de Railtrack mediante emision de valores por un t
de 1.900 millones de libras estuvo muy por debajo del valor de sus bienes, que ascendia a mas de 4.000
millones de libras. Esta fue la Gnica forma en que el Gobierno pudo persuadir a un publico escéptico a que
adquiriera acciones en la compafiia. Esta venta fue, sin duda, excelente para los accionistas, que obtuviero
valores a bajo precio, y un mal negocio para el Estado y para los contribuyentes.

Ademas, casi el 90% de la cifra de negocios de Railtrack procede de los cargos por acceso a la red de vias
pagados por las compaifiias explotadoras. Gran parte de dichos cargos proceden de las subvenciones
gubernamentales a las compafias explotadoras de los trenes. Asi, pues, una importante cantidad de fondo
publicos —por encima de £1.500 millonesva a parar a los bolsillos de los accionistas de Railtrack.

Las subvenciones ascienden hoy dia a mas de 2.000 millones de libras anuales. Los criticos de la privatiza
aseguran gue si el Gobierno hubiera concedido a BRB el mismo tipo de subvencion, se habria producido ur
gran transformacion del ferrocarril.

1.7. El papel de la Strategic Rail Authority (SRA)

La Carta Blanca sobre el Transporte Integrado del Gobierno Laborista en 1998 enfatizaba el uso del
transporte publico y el deseo de un cambio modal de la carretera al ferrocarril, asi como la integracion
de éste con otros medios de transporte.

Fue también anunciada la creacién de la SRA para dirigir un cambio en la industria ferroviaria
mediante una participacion publica y privada entre ésta, Railtrack, las compafias explotadoras y sus
proveedores. La SRA fue oficialmente establecida en el Acta de Transportes del afio 2000.

La mision de este organismo es proporcionar la direccion necesaria para que los sectores publico y
privado trabajen efectiva y conjuntamente para suministrar un servicio ferroviario mayor, mejor y mas
seguro, un ferrocarril que se pueda comparar con los mejores de Europa. Se esta buscando lograr este
objetivo mediante estrategias para el futuro de la industria y a través de un gran programa de
inversiones en las compafias explotadoras de los servicios de pasajeros, las mercancias y la
infraestructura.

1.7.1. Duracion de las concesiones



La SRA ha concluido que siete afios de concesion es demasiado poco tiempo. Es necesaria la creaciéon de
compafias explotadoras mas fuertes y poderosas que estén motivadas para invertir en sus respectivas
franquicias y unirse a Railtrack y a otros inversores de infraestructuras para la financiacién de la red.

La SRA ha comenzado un programa de sustitucién de concesiones para lograr que éstas sean de mas de
20 afios de duracion.

Con el objetivo de obtener beneficios de las inversiones adicionales en infraestructuras lo mas
rapidamente posible, se ha decidido emprender un programa de sustitucion de las concesiones
existentes mejor que dejarlas llegar a su conclusion natural y entonces reofertarlas. Esta claro que ni
los pasajeros ni los politicos esperarian tanto.

1.7.2. Sustitucion de las concesiones

El sustitucidn de concesiones en lugar de la renegociacion de las existentes permite a la SRA la libertad
para ofrecer concesiones mas largas a compafiias mas fuertes que se comprometan a mayores
inversiones a largo plazo. Es un proceso competitivo del que salen beneficiadas las tres partes. Como se
trata de sustituir las concesiones existentes antes de esperar hasta que éstas finalicen, este proceso
solamente puede ser emprendido cuando exista un acuerdo con el actual propietario de que en la
situacion de que perdiese la licitacion venderia la parte correspondiente al ganador.

Mediante estos acuerdos de concesion mas fuertes, la SRA pretende que las concesiones sustituidas a
mas largo plazo permitan:

« Lograr el compromiso de las distintas partes inplicadas para lograr continuas mejoras en
seguridad.

« Aumentar la calidad del servicio recibido por los usuarios.

» Ayudar a conseguir una expansion de la red a través de mayores niveles de inversion.

« Tratar a las concesionarias y compaiiias operadoras de servicios ferroviarios como socios de
pleno derecho, junto con Railtrack, los suministradores y otras partes, repartiendo los riesgos y
beneficios que la industria ofrece.

» Permitir a las compalfiias explotadoras desarrollar nuevos mercados y proporcionar iniciativas
innovadoras de servicio al cliente.

« Estructurar y gestionar mejor los riesgos, tanto los financieros como los psicolégicos, inherentes
en cualquier gran proyecto de inversion.

« Involucrar a la compariia o a sus accionistas para cooperar con otros inversores en la
realizacién de proyectos de inversion significativos, asumiendo directa o indirectamente los
riesgos econémicos.

Se ha tardado bastante tiempo en realizar el mapa de concesiones en el Reino Unido. La version final
refleja el intento de buscar la mejor alternativa posible para asegurar beneficios a los usuarios.

Hasta la fecha, se han firmado acuerdos de este tipo en el existente Chiltern Railway, un servicio de
cercanias de Londres que opera en la zona noroeste, y en la concesién South Central, que opera los
servicios hacia Londres desde el sur. Este Ultimo ejemplo ilustra perfectamente los beneficios de la
competencia. La parte vencedora, GOVIA (una compafiia internacional formada por la inglesa
Go-Ahead Group y el conglomerado de empresas francés VIA-GTI ) gané el concurso a varias
empresas entre la que se encontraba la anterior concesionaria.

Mas nuevos contratos de concesion de 20 afios seran firmados una vez acaben las actuales negociaciones
y los planes de viabilidad econémica de los proyectos se hayan asegurado.

De todos modos, debe ser mencionado que los ultimos accidentes tragicamente ocurridos, han



significado un duro golpe para la industria ferroviaria inglesa de la que tardara bastante tiempo en
recuperarse. Estos acontecimientos han llevado a un frenazo del proceso de sustitucion de concesiones.
Sin embargo, se espera que a finales de este afio la mayoria de las dieciocho concesiones de siete afios
gue quedan hayan sido renegociadas.

1.7.3. Incremento de la capacidad de la red britanica de ferrocarril
La SRA, junto a Railtrack, también esta dirigiendo la falta de capacidad de la red.

Hay dos aspectos en los que la SRA esta desempefiando un papel a este respecto. Primero, la SRA ha
contribuido a sacar adelante un extenso programa de infraestructuras de unos 30.000 millones de libras
esterlinas en los préximos diez afios, en participacién con el sector privado. Como parte fundamental de
su Agenda Estratégica, que esta en proceso de ser finalizada, la SRA ha pensado publicar una lista de
proyectos vinculados al aumento de capacidad de la red y a la mejora de su funcionamiento. No todos
los proyectos de esta lista se llevaran adelante, sino que se priorizaran por orden de importancia.

El segundo aspecto en relacion con el realce de las infraestructuras es gestionar de la mejor forma el
dinero proveniente de los fondos publicos para asegurar que al invertirlo se logra el mejor valor ( best
value for money ) para el contribuyente.

Railtrack es el monopolio privado proveedor de infraestructuras en Gran Bretafia. Su negocio central
es la operacién, mantenimiento y renovacion ( OM&R function ) para lo cual es financiada. Esperar
gue Railtrack se desvincule totalmente del programa de infraestructuras no es sostenible. Cualquier
cosa que se haga para mejorar las infraestructuras, sea mejorando las ya existentes o sea
construyéndolas nuevas, es muy costoso, con riesgos obvios de exceso de costo. Mientras Railtrack
puede financiar los proyectos relativamente pequefios, muchos de los grandes proyectos tendran que
ser financiados fuera del &mbito de decision de esta empresa 0 conjuntamente con otros participantes.

La SRA, usando su nuevo y poderoso poder de asistencia financiera otorgado por el Gobierno, trabaja
en la actualidad con Railtrack para priorizar y preparar la mayoria de proyectos de mejora de
infraestructuras que incrementaran la capacidad y proporcionardn mayor seguridad y mejor
funcionamiento a la red. La SRA usara los Fondos para la Modernizacién del Ferrocarril para

financiar proyectos y asegurar los riesgos que el sector privado encuentre inaceptables ( a menudo por
la naturaleza a largo plazo de la inversion requerida ).

Por lo tanto, se necesita para poder realizar esta tarea una Railtrack fuerte y bien enfocada. La SRA
cree gue esto se podria conseguir mejor dividiendo la Railtrack en dos partes, una para continuar
ejerciendo la labor de OM&R y la otra como un negocio de financiacion de proyectos, lo que es
conocido como DBF&T ( Design, Build, Finance and Transfer ) (Beswick, 2000, 4).

Sin embargo, también se necesita competencia en este campo de mejora de infraestructuras, logrando
dar asi entrada a la capacidad de financiacion y gestion de las grandes empresas especialistas que
existen en el mercado. La parte de negocio de DBF&T de Railtrack, por supuesto, también podria
competir en estos procesos. Lo importante es, sin embargo, que la financiacion, construcciéon y gestion
de estos grandes proyectos de infraestructuras sera resultado de la competencia entre empresas, que
redundara en un mejor aprovechamiento del dinero de los fondos publicos.

Una vez que la infraestructura esté puesta en servicio, esta deberia pasar a manos de la parte de
OM&R de Railtrack, que se encargaria de su funcionamiento y mantenimiento.

1.8. El futuro del libre acceso



Las inversiones en reformas estructurales y creacion de nuevas infraestructuras estan siendo realizadas
porque la industria ferroviaria las requiere con caracter de urgencia. Mientras estas infraestructuras
facilitan el movimiento hacia el libre acceso, es realmente improbable que se produzca éste, sobre todo
al mismo tiempo. Al fin y al cabo, si la sustitucidon de concesiones conlleva un ferrocarril mayor, mejor y
MAas seguro, un sistema de transportes mas integrado, y un incremento de los beneficios de la red para
los pasajeros, posiblemente habria resistencia a aplicar el libre acceso si éste pudiera perjudicar los
objetivos logrados.

2. LA PRIVATIZACION DE LOS AEROPUERTOS COMERCIALES EN ESTADOS UNIDOS
2.1. Introduccién

Este tema ha generado un importante interés en los congresos y en la comunidad aeronautica en los Gltimc
afios. Alterar la propiedad y operacion tradicional de los aeropuertos comerciales puede tener un impacto
considerable en el sistema de aviacién nacional de Estados Unidos. Los aeropuertos son grandes generadi
de mano de obra en muchos condados americanos y, directamente, afectan a millones de pasajeros todos
dias.

Este trabajo pretende cubrir tres asuntos basicos en el desarrollo que ha caracterizado la politica privatizad
en este campo: Primero, realizar un breve analisis sobre la normal participacion del sector privado en los
aeropuertos de Estados Unidos y otros paises; en segundo lugar, resefiar los incentivos e impedimentos a
extensas formas de privatizacion; y, en tercer lugar, analizar las implicaciones que surgen de una mayor
privatizacion para los pasajeros, las compaiiias y los distintos gobiernos afectados.

 Los aeropuertos comerciales en Estados Unidos pertenecen y son operados casi sin excepciones p
las ciudades y, en menor parte, por los estados. Sin embargo, el sector privado juega un importante
papel en la operacion y financiacién de los aeropuertos, formando una sélida unién con los
propietarios publicos de éstos. Las compafiias privadas (aerolineas, concesionarias y contratistas)
realizan la mayoria de los servicios aeroportuarios. La participacion del sector privado fomenta la
orientacion hacia la eficiencia y competitividad en sus operaciones. Fuera de Estados Unidos, la
mayoria de los aeropuertos son de propiedad gubernamental y estan operados por el Estado (tal es
caso espafiol). Sin embargo, en los Ultimos afios un niamero creciente de paises ha buscado la vent
concesion de sus aeropuertos al sector privado, buscando fundamentalmente poner fin a las
subvenciones estatales que éstos demandan.

» Coacciones legales y econdmicas inhiben a menudo mas extensas formas de privatizaciéon en los
aeropuertos de Estados Unidos. Mientras que la Federal Aviation Administration (FAA) ha permitido
e incluso fomentado algunas privatizaciones, como por ejemplo contratos para la gerencia del
aeropuerto o permitir a las compafiias privadas la construccién y alquiler de terminales, se ha
mostrado preocupada por la posible venta o concesion de un aeropuerto completo al sector privado
La preocupacioén de la FAA es que la venta o concesién de un aeropuerto pueda violar las
obligaciones adquiridas por la propiedad municipal como condiciones a su traspaso. Mas importante
es la obligacién de no desviar los ingresos obtenidos por el aeropuerto. En términos generales, la L¢
Federal exige que los ingresos de un aeropuerto publico sean usados para gastos de capital y de
operacién del propio aeropuerto. La FAA considera que los ingresos obtenidos de la venta o
concesion no pueden ser transferidos a otras actividades municipales. Asi, los incentivos financieros
para la privatizacion de un aeropuerto publico son reducidos. Otras trabas podrian impedir a un
aeropuerto privado ser rentable aumentando sus gastos de capital o reduciendo su poder para gene
mas ingresos (Dillingham, 1999, 3).

» Predecir como podrian resultar afectados los distintos agentes que intervienen en un aeropuerto (
pasajeros, compaiiias, gobierno, etc. ) al darse una mayor privatizaciéon es dificil, ya que depende d
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cémo se haga esta privatizacion. Si el procedimiento de venta o concesion no esta afectado por las
restricciones federales respecto al desvio de ingresos, entonces los estados y ciudades propietarias
los aeropuertos recibirian millones de ddlares de estos procesos. Parece l6gico pensar que esto no
debe ser asi, y que por lo tanto habria que regularlo. Los efectos de la privatizacion en los costes de
aerolineas y pasajeros dependeran de si los precios que el aeropuerto impone a las primeras seguir
regulados y si los aeropuertos privados seguiran teniendo acceso a las subvenciones federales y a |
exencion fiscal.

2.2. Antecedentes de la privatizacién de aeropuertos en los Estados Unidos

El proceso de privatizaciéon, hablando en general, se refiere a la reduccion de la implicacién del gobierno er
provision de servicios. La extension de la cesion que realiza el gobierno al sector privado depende de los
medios empleados, variando desde el contrato para la realizacion de servicios hasta la venta total de activo

La posibilidad de realizar un mayor proceso de privatizacion en alguno de los 567 aeropuertos comerciales
publicos dependera del apoyo local, estatal y federal. En contrapunto con el sistema de trafico aéreo, cuyos
activos pertenecen por completo al gobierno federal, los aeropuertos pertenecen a las ciudades y, en casos
limitados, a los estados. Sin embargo, como los aeropuertos también reciben subvenciones federales para
explotacion, tienen acceso a la exencion fiscal, y estan sometidos al control regular federal , las Leyes
Federales pueden influir sustancialmente si un propietario ( ciudad o estado ) decidiese venderlo o
concesionarlo a manos privadas. Las subvenciones de explotacion federales son financiadas por los pasaje
y otras tasas, que son depositadas en el Airport and Airway Trust Fund.

El interés sobre la posible privatizacion aeroportuaria en Estados Unidos ha crecido en los Ultimos afios. Er
1989, el condado de Albany, en Nueva York, sugirié la venta o concesion de su aeropuerto a un consorcio ¢
empresas aeroportuarias y operadores del sector como forma de eliminar las subvenciones que el aeropue
cobraba regularmente del condado. Mientras la FAA ponia reparos a la propuesta del condado de llevar a c
la operacion, el debate sobre la viabilidad, legalidad y conveniencia de la privatizaciéon continuaba.

Una orden ejecutiva emitida en 1992 fomentaba que las Agencias Federales ayudasen a los esfuerzos del
Estado y los gobiernos locales para privatizar los activos de infraestructuras, incluyendo los aeropuertos (1¢
Executive Order n® 12803, Infraestructure Privatization, 30 Abril). Otra orden ejecutiva emitida en 1994
reafirmaba la orden de 1992 y dirigia a las Agencias Federales a buscar una mayor participacion de la
iniciativa privada en la inversion y mantenimiento de infraestructuras (1994 Executive Order n° 12893,
Principles for Federal Infraestructure Investments, 27 Enero). Varios Proyectos de Ley habian sido planteac
en el Congreso y Senado para renunciar a los requerimientos de devolucién de concesiones federales para
fortalecer la privatizacion de infraestructuras (Federal—-Aid Facility Privatization Act of 1995). Estos
Proyectos de Ley fueron remitidos a los correspondientes subcomités y aiin no han sido votados.

« Participacion del sector privado en los aeropuertos de Estados Unidos y otros paises

Los aeropuertos comerciales en todo el mundo estan encaminados a reducir su dependencia del gobierno
realizar sus operaciones econdémicas mas rentablemente.

En Estados Unidos, mientras casi la totalidad de los aeropuertos son de propiedad publica, los servicios
aeroportuarios y la financiacién estan fuertemente relacionados con el sector privado.

En otros paises, los aeropuertos son normalmente propiedad del gobierno central, siendo financiados tamb
por éste. En los dltimos afios, sin embargo, algunos paises han vendido o concesionado sus aeropuertos a
sector privado.

2.3.1. La asociacion publico—privada como norma en los aeropuertos estadounidenses
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Los aeropuertos de Estados Unidos llevan mucho tiempo controlando sus costes y mejorando los
servicios mediante colaboracion con el sector privado.

El afio pasado, un estudio a escala mundial sobre practicas de administracion de los aeropuertos, encontro
aguellos privatizados son mas amistosos con los pasajeros que los conducidos tradicionalmente y sin fines
lucro (Escobar-Corradine, 1999, 76).

Por ejemplo, los aeropuertos encarados como un negocio proveen un mayor espacio para tiendas y ofrecer
una mas amplia variedad de articulos de marca y servicios a precios justos. Son mejores en suministrar
carritos para el equipaje y en mantener los bafos limpios y descongestionados. La privatizacion de los
aeropuertos no ha tenido lugar en Estados Unidos debido a que la misma se encuentra prohibida por
regulaciones federales. Todo lo que ha sido posible, es para los gobiernos locales o para una autoridad
aeroportuaria, contratar a una firma privada por un plazo relativamente corto para que opere el aeropuerto
cambio de un canon.

Mientras las Administraciones Locales y, eventualmente, los estados poseen casi la totalidad de los
aeropuertos de la nacion, la mayor parte de los servicios que se prestan en éstos, como traslado y carga de
equipajes ( handling ), limpieza, concesiones de venta al por menor, transporte de tierra, etc., son
suministrados por contratistas privados en régimen de concesion. Este hecho queda claro si se observa qu
menos del 3 por ciento del personal de los aeropuertos norteamericanos pertenece al sector publico. Este r
de empleados publico—privados es tipico de todos los aeropuertos de este pais.

Un importante nimero de aeropuertos estadounidenses, son administrados por Autoridades Aeroportuarias
fines de lucro. En teoria, este enfoque combina lo mejor del gobierno y de los negocios. La Autoridad sigue
siendo una agencia publica y responsable ante los cargos electos, pero estd encargada de manejar el
aeropuerto como si fuese un negocio. De acuerdo con la mayoria de directivos aeroportuarios, la asociacio
con el sector privado es crucial para reducir costes y prestar servicios(Escobar—Corradine, 1999, ).

Algunas ciudades han llegado incluso mas lejos, contratando incluso la direccién y gerencia de todo el
aeropuerto a manos de empresas privadas. Estos contratos de gerencia aeroportuaria tienden a desarrollar
pequefios aeropuertos. Sin embargo, en septiembre de 1995 la Autoridad Aeroportuaria de Indianapolis firn
un contrato de diez afios con una empresa privada para administrar su sistema aeroportuario, siendo éste ¢
primer caso de gran aeropuerto que concesiond este servicio. Segun el estado de Indianapolis, la empresa
privada ganadora en la licitacién ha garantizado al menos 32 millones de ddlares, y espera como objetivo 1
millones de délares, en ahorro de costes e incremento de ingresos durante la duracién del contrato. El 70 p
ciento de este ahorro ira a la Autoridad Aeroportuaria, que piensa usar este dinero para bajar precios a las
aerolineas y para el desarrollo de nuevas infraestructuras, y el 30 por ciento restante ird a manos de la emy
privada. Mientras que dicha clase de contratos han mejorado definitivamente las operaciones en Albany, N.
Burbank, California, e Indianapolis, no conceden a las companiias el &mbito total para la toma de decisione:
tipica de los aeropuertos privatizados por completo como los de Londres, Copenhague o Viena.

En afos recientes, la situacion de los Estados Unidos ha cambiado. El Congreso, habiendo observado las
mejoras sobresalientes en los aeropuertos europeos privatizados, provenientes de la privatizacion, cre6 un
Programa Piloto de Privatizacion de Aeropuertos, bajo el cual hasta cinco aerostaciones estadounidenses
pueden ser concesionadas a larga plazo, a compainiias privadas, a través de una licitacion competitiva. El
primero de esos aeropuertos —el Internacional de Stewart en Newburgh, Nueva York, 60 millas hacia el nor
por el rio Hudson desde Manhattan — se espera que obtenga su aprobacion final de la Federal Aviation
Administration dentro de un afio. Una compafiia britanica ha recibido el aeropuerto por 99 afios.

Otras solicitudes estan pendientes en San Diego, las cataratas del Niagara y Puerto Rico. Esto deja solo ur
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hueco que podria ir a Miami, si nadie mas lo solicita primero.

Del mismo modo, muchos aeropuertos han pensado en realizar sus operaciones de forma mas provechosa
expandiendo y diversificando sus fuentes de ingresos. Los analistas de la industria aeroportuaria han notad
una clara tendencia hacia la firma de acuerdos mas cercanos y flexibles entre aeropuertos y aerolineas, co
resultados que permiten obtener a ambas partes mayores ingresos y mejores términos de negociacion.

Los aeropuertos también han pensado en expandir y diversificar sus ingresos mediante una venta mas agre
de concesiones. Un analisis realizado en 82 aeropuertos comerciales de Estados Unidos muestra que tan s
el 20 por ciento de los ingresos totales provienen de las tasas de aterrizaje cobradas a las aerolineas, mien
gue aproximadamente el 40 por ciento de los ingresos totales vendrian de las concesiones y el parking, un
por ciento del alquiler de terminales y el 20 por ciento restante de otras fuentes de financiacién. La terminal
Airmall del Aeropuerto Internacional de Pittsburg es un buen ejemplo de esta tendencia hacia una mayor
explotacion del potencial de ingresos de un aeropuerto. En Pittsburg, un operador privado gestiona para el
condado de Allengheny los ingresos obtenidos por el aeropuerto. Desde que comenzd el contrato en 1992,
ingreso por gastos de los pasajeros en esta terminal ha aumentado un 350 por ciento debido a una politica
comercial mas agresiva mediante la instalacion de cines, gran variedad de actividades e incluso un centro
comercial.

2.3.2. La privatizacion aeroportuaria gana popularidad en otros paises

En los ultimos aflos muchos paises han adoptado extensos programas de privatizacidn en sus economias.
alguno de ellos se han privatizado muchas de las partes de su infraestructura, incluyendo aeropuertos,
transporte de mercancias, telecomunicaciones, carreteras y sectores ferroviario y naval. Esta politica globa
privatizaciones se ha generado en el clima de neoliberalismo econémico que ha caracterizado el final del si
XXy principio del siglo XXI y por lo general, se ha guiado por el interés en reducir la influencia del sector
publico asi como por la busqueda de la mejora de eficacia econémica que la empresa privada pueda
proporcionar.

Centrandonos en el tema que se esta tratando, se han identificado en la actualidad intentos de privatizacior
alguna de las partes que integran un aeropuerto, o de su totalidad, en 55 paises. Estos intentos varian dest
venta de una parte de las acciones o participaciones de aeropuertos individuales o invitar a la empresa priv
a la participacion en la construccion de pistas de aterrizaje o terminales, a la venta o concesién de los
aeropuertos principales del pais. Durante la década pasada, mas de 100 aeropuertos en todo el mundo har
vendidos o concesionados a largo plazo a inversores privados. Entre ellos se encuentran los principales
aeropuertos de Argentina, Australia, Gran Bretafia, México, Nueva Zelanda y Africa del Sur. La privatizacio
se esta llevando a cabo también en ltalia y en Alemania. En todos estos aeropuertos privatizados, el conce
completo de lo que un aeropuerto es, ha cambiado. En vez de ser simplemente un lugar para subir y bajar
gente de los aviones, un aeropuerto privatizado es visto como un emprendimiento comercial. Como tal, bus
obtener ganancias ofreciendo toda clase de servicios a distintas clases de clientes — aerolineas, pilotos,
inquilinos comerciales e industriales, pasajeros, y aun a los empleados del aeropuerto y sus familias.

Por ejemplo, en diciembre de 1995, el Gobierno Mexicano aprob6 la legislacion que permitia iniciativas
privadas en sus 58 aeropuertos. Los puntos clave de dicha legislacion incluian concesiones renovables ent
gobierno y las empresas privadas, asi como la imposicién de limites a la participaciéon de compaiiias
extranjeras.

El Reino Unido, que privatizé sus aeropuertos comerciales en 1987, es uno de los casos en los que la
privatizacion aeroportuaria ha llegado mas lejos y se pueden analizar resultados tangibles. En la privatizacis
realizada en éste pais el Reino Unido vendio la corporaciéon gubernamental British Airports Authority ( BAA
), que comprendia los siete mayores aeropuertos britanicos, incluyendo London Heathrow y Gatwick, en
2.500 millones de délares mediante procedimiento de oferta publica. Incluso después de su privatizacion, Ic
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aeropuertos siguen formando parte de la regulacion gubernamental en cuanto a acceso y cobro de las lines
aéreas, seguridad y protecciéon ambiental. El gobierno mantiene también el llamado golden share o voto de
gue le permite vetar nuevas inversiones aeroportuarias y pérdidas de servicio. El BAA ha generado benefic
cada afio desde 1987, y en la actualidad esta valorado en 4.500 millones de ddlares. Debido a un incremen
mantenido en el trafico de pasajeros y el aumento de los ingresos, el BAA generé beneficios de 455 millone
de délares a sus compradores en 1995, a pesar de las trabas gubernamentales impuestas sobre los cobros
aerolineas y la inversién en mejora de infraestructuras de 782 millones de ddlares, incluyendo el empalme
ferroviario desde el Aeropuerto Internacional de Heathrow al centro de Londres.

Sin embargo, la privatizacién de la BAA ha tenido también sus criticas. Algunos economistas opinan que al
vender los siete aeropuertos de la BAA de una sola vez, en lugar de separadamente, el gobierno ingles no
maximizé su precio de venta ni favorecié la competencia entre compradores. Dicho de otra forma, estas
criticas acusan al gobierno de convertir un bien publico en un monopolio privado.

2.4. Incentivos y trabas significativas para las iniciativas privadas

En los ultimos afos, la idea de transferir los aeropuertos comerciales a sectores privados ha cobrado gran
interés. A pesar de este interés tanto por parte del gobierno como por la de las empresas del sector, aln nc
ha aprobado una privatizacién completa de la infraestructura aeroportuaria debido tanto a impedimentos
legales, como econdmicos, asi como a la oposicion de las lineas aéreas y de la FAA.

2.4.1. Incentivos a la privatizacion

Varios son los motivos del creciente interés por privatizar los aeropuertos comerciales en Estados
Unidos. En primer lugar, estos generan beneficios significativos, que en algunos casos exceden los 100
millones de délares anuales. Segundo, empresas sélidas con experiencia en el manejo aeroportuario, asi
como en su desarrollo, han surgido como respuesta al aumento de la demanda de privatizacionea en
todo el mundo. Muchas de estas compafiias creen que algunos aeropuertos de Estados Unidos poseen
considerables recursos sin explotar y han buscado afanosamente oportunidades en este pais. Tercero,
los fondos federales otorgados para inversiones aeroportuarias descendieron de 1.900 millones de
ddlares en el afio 1992 a 1.450 millones de délares en el afio 1996. Asi pues, muchos aeropuertos estan
avidos por interceptar fuentes alternativas de ingresos. Y cuarto, los municipios que se enfrentan con
problemas financieros ven en sus aeropuertos una potencial fuente de ingresos que les desahoguen
fiscalmente (Dillingham, 1999, 66).

2.4.2. Las subvenciones federales como impedimento legal a la privatizacion

Por el momento, practicamente la totalidad de los intentos de venta o concesidn de los aeropuertos
comerciales han sido abandonados tras encontrar varios obstaculos legales.

La FAA se ha opuesto a varias propuestas de concesion a empresas privadas, debido a problemas estatut:
y relativos al efecto que las privatizaciones tendrian sobre el sistema nacional de aviacion. Por ejemplo, en
1995, el condado de Orange, en California, pensé en la venta del Aeropuerto John Wayne como una soluci
para obtener ingresos después de que el condado cayera en bancarrota en diciembre de 1994. Pero el con
abandond todo esfuerzo de privatizacién después de concluir la FAA que los beneficios obtenidos de
cualquier venta o concesion no podrian ir destinados a sus fondos generales.

La FAA debe aprobar si la transferencia de cualquier aeropuerto comercial se hace a entidades publicas o
privadas. Una de las razones que defiende la FAA para oponerse a la venta o concesion de aeropuertos a
empresas privadas es que el nuevo propietario o concesionario no seria capaz de satisfacer las obligacione
legales impuestas a los aeropuertos como condicién necesaria para obtener el permiso federal para la
explotacion. Segun la FAA, estas obligaciones legales no se extinguen Unicamente mediante la devolucion
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Gobierno Federal de las subvenciones que haya recibido el aeropuerto (Dillingham, 1999, 3).

Otra de las afirmaciones que se citan con frecuencia como obstaculo a la privatizacion completa de la
infraestructura aeroportuaria se refiere al empleo de los ingresos generados por ésta. Las leyes actuales dif
que deben dedicarse de forma exclusiva para inversiones y costes operativos del aeropuerto y no para otro
propésitos no relacionados con este.

Como la FAA considera los beneficios de la venta o concesiébn como ingresos aeroportuarios, y por tanto
sujetos a esta ley, los gobiernos locales y los estados estarian obligados a reponer al Gobierno Federal tod
capital que hubieran recibido como subvencion. Algunos temas no quedan claros, como por ejemplo si se |e
aplicaria algun tipo de interés al dinero a rembolsar. Asi pues, los beneficios financieros reportados a los
municipios a raiz de la privatizacion de sus aeropuertos no se conocen con exactitud.

La FAA por otra parte no ha dado una interpretacién concisa de lo que se puede hacer con estos ingresos.
1986 en Atlantic City, New Jersey, se concesion0 la terminal internacional del aeropuerto, asi como la flota
aérea, a una firma privada. Esto requirié6 un pago minimo por parte de esta firma de 400.000 ddlares a la
ciudad de forma anual. Los directivos de la FAA no pudieron explicar completamente porqué a Atlantic City
se le permitié desviar ingresos en 1986, cuando la Agencia se opuso a propuestas similares de concesion |
parte de los condados de Albany en 1992, Los Angeles en 1992 y Orange en 1995.

Otra ley se ocupa de si las subvenciones federales provenientes del superavit del Gobierno Federal tendria
que ser rembolsadas al privatizar un aeropuerto. Desde 1946 el Gobierno ha concedido 23.500 millones de
ddlares en subvenciones a aeropuertos y ha cedido un valor desconocido del superavit federal para ayudar
desarrollo.

Bajo la legislacion vigente, cuando un activo aeroportuario es vendido y no se destina a su proposito
deseado, el Gobierno Federal puede buscar el reembolso por su contribucion en la adquisicién del
activo a través de subvenciones, mientras que la parte proveniente del superavit federal
automaticamente revertiria al Gobierno. Si los activos son transferidos de propiedad publica a privada
pero contindan desarrollando su actividad original, es menos probable que el Gobierno reclame el
reembolso, de acuerdo con las indicaciones de la FAA. La FAA ha sugerido que no exista reembolso
cuando la propiedad aeroportuaria ha sido transferida entre entidades publicas, en parte porque el
aeropuerto sigue siendo usado para su propdésito inicial. Sin embargo, cuando un aeropuerto es
privatizado y ya no se usa un activo para su finalidad inicial, entonces el Gobierno Federal podria
interponer una demanda contra el propietario privado para obtener el reembolso. Los Proyectos de Ley
introducidos dltimamente ( HR1907 y S1063 ) podrian permitir a la Secretaria de Transportes
renunciar a las obligaciones de los municipios y estados de devolver las subvenciones federales cuando
exista un acuerdo legal gue garantice que el activo privatizado continuard sirviendo a su propésito
inicial (Dillingham, 1999, 3).

2.4.3. Impedimentos econdmicos a la privatizacion. Financiacion federal y postura de las aerolineas

La capacidad de un aeropuerto privatizado para operar provechosamente bajo las hormas y condiciones
actuales es desconocida. La pérdida de las subvenciones federales, PFC's, y la exencion fiscal podrian
incrementar los costes de los aeropuertos significativamente. Unido a esto, estas fuentes de financiaciéon
generalmente constituyen la mayor parte del capital base de un aeropuerto. En el afio fiscal 1995, la
aportaciéon de fondos a los aeropuertos sumé un tercio del programa federal de subvenciones ( 1.450 millor
de délares ). Ademas, entre 1992 y 1995, 244 aeropuertos habian aprobado recaudar mas de 12.500 millor
de ddlares en PFC's. Sin embargo, un aeropuerto de propiedad privada podria recaudar legalmente otros ti
de cuotas de uso para remplazar la pérdida de éstos ingresos. Finalmente, de acuerdo con los profesionale
sector, la pérdida del estatus de exento de tasas de un aeropuerto podria sumar al menos dos puntos
porcentuales al coste de deuda de capital de un aeropuerto.

15



Ademas de esto, el propietario o concesionario de un aeropuerto privado puede encontrar imposiciones a s
politica de ingresos, haciéndole mas dificil amortizar sus gastos en inversiones, por dos razones: Primero, |
politica comun de tarifas y cargas de la FAA prohibe a los aeropuertos incrementar sus tasas a las aeroline
para reflejar los costes de mejora de activos ( servicio ) y lograr asi la devolucion de la inversién. Por lo tant
un propietario o concesionario privado tendria que amortizar sus inversiones en infraestructura en el
aeropuerto mediante operaciones no aeronauticas ( por ejemplo, mediante la venta de concesiones ). Segu
la empresa privada podria necesitar renegociar los convenios aeroportuarios con las aerolineas. A menudo
estos convenios, que son generalmente a largo plazo y ordenan como se opera el aeropuerto y los método
tasas a las actividades aeronauticas y no aerondauticas, restringen cuanto y de que modo puede un aeropue
obtener beneficios. Algunos de estos convenios, conocidos como convenios residuales, requieren al
aeropuerto la devolucion a las aerolineas de algunos beneficios en forma de cuotas mas bajas. De acuerdc
los directivos de las aerolineas, estas se oponen casi universalmente a la venta o concesion de la totalidad
un aeropuerto, en parte porque temen que sus costes en relacion con el aeropuerto puedan aumentar. Por
tanto, las aerolineas probablemente titubearian a la hora de renegociar sus convenios aeroportuarios con u
nuevo propietario privado si creyeran que se incrementarian sus costes.

2.4.4. La interpretacion de la politica privatizadora por parte de la FAA

La FAA no ha clarificado su postura ante varias directivas legales, congresuales y presidenciales. En
lugar de ello, segun directivos de la FAA, ellos consideran cada propuesta de privatizacion
separadamente. Esta falta de direccién es un impedimento en si misma por cuanto cualquier intento de
compra o concesion de un aeropuerto probablemente encontrara una larga y costosa impugnacion
legal.

La falta de una politica sucinta de privatizacion puede ser limitada, en parte, diferenciando la direccién
politica del Congreso y de una Orden Ejecutiva. La Orden Ejecutiva 12803 alentaba a las Agencias
Federales a aprobar las peticiones de los gobiernos municipales y estatales para vender o concesionar
infraestructuras si estas continuasen siendo usadas para su propdsito inicial (Dillingham, 1999, 3).

Mientras tanto, en agosto de 1994, el Congreso ordend a la FAA la emision de politicas y
procedimientos relacionados con la desviacion de ingresos ante la preocupacion por posibles abusos en
algunos aeropuertos. El 26 de febrero de 1996, la FAA emitié su propuesta de politica de desviacion de
ingresos para cometidos publicos. La propuesta de la FAA aln considera que los procedimientos de
venta o concesion de aeropuertos han de sufrir restricciones al desvio de ingresos. Esta politica también
afirma que la FAA puede considerar las propuestas de privatizacion caso a caso. Sin embargo, alentar
una mas extensa privatizacion por un lado y al mismo tiempo requerir control de desviacién de ingresos
por el otro es dificil mientras la FAA considere que la venta o concesion de los aeropuertos constituye
un ingreso aeroportuario que esta por tanto sujeto a las restricciones de desviacion.

2.5. Efectos de la privatizacién en municipios, aerolineas, pasajeros y Gobierno Federal

Es dificil predecir como un mas extenso proceso privatizador afectaria a los municipios y estados,
aerolineas, pasajeros y Gobierno Federal ya que muchas suposiciones han de ser hechas segin como se
implemente el sistema de privatizacion. Sin embargo, algunas observaciones generales pueden ser
hechas sobre la base de la situacién actual y posibles escenarios.

2.5.1. Efecto de las privatizaciones en los gobiernos locales
El efecto que tendria una politica privatizadora mas intensa en los gobiernos locales depende de si la
legislacidn en cuanto a restricciones en la desviacién de ingresos son cambiadas y los municipios pueden

conservar todo el capital obtenido en el proceso. Si los municipios pueden privatizar sus aeropuertos y
retener todos los ingresos obtenidos, seria para ellos un gran golpe de suerte financiero. Ademas, los
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municipios se beneficiarian afiadiendo a los aeropuertos privados sus tasas locales ( actividad
industrial, etc.). Es dificil estimar cuanto podria esperar ganar un municipio vendiendo o
concesionando su aeropuerto. Aunque los aeropuertos tienen miles de millones de délares en activos
estos no son una medida precisa del valor de mercado, que podria ser inferior o superior. El valor de
mercado de un aeropuerto depende principalmente del valor actual que se estime a su futuro potencial
de ingresos, que depende por orden de la manera en que es privatizado y las coacciones impuestas y
subvenciones otorgadas a este por los distintos niveles de gobierno.

2.5.2. Efecto de las privatizaciones en las aerolineas

El efecto que una mayor privatizacién aeroportuaria tendria para las aerolineas depende en gran parte
de cdmo las tasas cobradas a éstas por los aeropuertos son reguladas y de si los aeropuertos privados
permaneceran habilitados para recibir aportaciones de subvenciones e impuestos publicos.

La politica de tasas y cargas de la FAA prohibe en la actualidad a los aeropuertos cambiar las tasas
basadas en el mercado a las aerolineas. Si esta politica es cambiada, los aeropuertos podrian aumentar
sus cuotas, con mas razoén al tratarse de una competencia limitada. Otros paises que han privatizado
aeropuertos normalmente imponen alguna forma de regulacion de precio a las tasas cargadas por los
aeropuertos a las aerolineas. Por ejemplo, en el Reino Unido, las cargas a las aerolineas tras la
privatizacion son las histéricas mas un factor que depende de la inflacion.

Bajo la ley actual, un aeropuerto comercial privado ya no podria percibir subvenciones federales ni
exencion de impuestos, lo cual incrementaria los costes del aeropuerto y, consecuentemente, las tasas a
cobrar a las aerolineas. De acuerdo con las aerolineas y otros estudios de costes, las tasas de aeropuerto
representan aproximadamente un 5 por ciento del total de costes de las aerolineas. A esto hay que

sumar que la industria aérea es altamente competitiva e histdricamente tiene un beneficio marginal de

la mitad que la media de otras industrias similares. Por lo tanto, un pequefio incremento de coste

podria tener un pronunciado efecto en los beneficios.

2.5.3. Efecto de las privatizaciones en los pasajeros

Depende de la amplitud con que se incrementen los costes de las aerolineas y el grado en que estas
ajusten los precios de los billetes en respuesta al incremento de tasas. De acuerdo con estudios
econdmicos del sector, el trafico de pasajeros es muy sensible a cambios en el precio de los billetes. Estos
estudios muestran que un incremento del uno por ciento en el precio de los billetes provocaria mas de

un uno por ciento de pérdida de pasajeros. Por lo tanto, las aerolineas tienen cuidado de pasar el
incremento de costes a los viajeros.

2.5.4. Efecto de las privatizaciones en el Gobierno Federal

Este efecto en el presupuesto federal dependera de si a los aeropuertos privatizados les es retirada la
exencion fiscal y las subvenciones federales. Los defensores de la privatizacién se quejan de que
proporcionar estos beneficios a los aeropuertos publicos y no hacerlo con los privados crearia una
situacion de competencia imperfecta.

El acceso a la exencion fiscal representa un ahorro significativo de costes para los aeropuertos publicos.
De acuerdo con los profesionales del sector esto supondria una diferencia de en torno a los dos puntos
porcentuales mas alta para el aeropuerto privado, ademas de significar un ahorro federal de unos 500
millones de délares anualmente. Asi pues, cambiar el estatus de exento fiscal para los aeropuertos
comerciales que sean privatizados resultaria en mas ingresos para el Estado. Una mayor privatizacion
podria afectar también al nivel de fondos publicos para subvenciones aeroportuarias. En el afio 1995 la
aportacion federal para este tipo de subvenciones en aeropuertos fue de aproximadamente 450 millones

17



de délares. El efecto sobre estas subvenciones depende de si las subvenciones que iban antes a un
aeropuerto publico que ha sido privatizado iran redirigidas a otros aeropuertos o si todo el programa
de subvenciones con fondos federales para aeropuertos sera cancelado.
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