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Resumen

Tras afios de caida en la cuota de mercado del transporte de mercancias por
ferrocarril en la mayoria de los paises de la Union Europea, se han impulsado medidas
de Politica Econdmica destinadas a la mejora del desarrollo de éste modo de
transporte. El objetivo del presente trabajo es evaluar, en términos de cuota de
mercado y con la estimacion de un pool de datos para 20 paises de la Unién Europea
para el periodo 1997-2007, el impacto de dicha politica. Los resultados obtenidos son,
principalmente, que la separacién entre la gestion de la infraestructura y la operadora
ha conllevado mejoras en la cuota de mercado del ferrocarril, mientras que la total

apertura de los derechos de acceso a la infraestructura, la ha hecho disminuir.
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1. Introduccién

La liberalizacion como herramienta para la reestructuracion de determinados sectores,
gue busca la promocion de la competencia como via para conseguir mejor eficiencia
en los sectores en que se introduce, ha sido ampliamente utilizada en los ultimos afios.
En el caso de los servicios de red (electricidad, transporte, telecomunicaciones), con
elevadas economias de escala y organizados tradicionalmente como monopolios
naturales en manos del estado, la reestructuracion por ésta via aparece como una
herramienta para disciplinar a los incumbentes con la competencia y mejorar asi el
desarrollo del sector. El ferrocarril también se ha querido reestructurar por via de la
liberalizacion, para tratar de solucionar la tendencia en la pérdida de la cuota de

mercado del mismo frente al transporte por carretera, principal competidor.

El ferrocarril es un modo de transporte que actualmente esta en el eje de las politicas
de transporte tanto de la Unién Europea como de muchos Estados Miembros. La
promocién preferente del mismo tanto para el transporte de mercancias como para el
de pasajeros, se debe a los mejores niveles de eficiencia que presenta a la hora de
transportar, para el caso de mercancias, determinados tipos de carga (bulto,
containeres) y también por los menores costes externos de emisiones, ruido y
accidentalidad que presenta frente al transporte por carretera (Forkenbrock, 2001). El
transporte de mercancias, por su parte, esta estrechamente ligado al crecimiento de
un pais (Bennathan et al., 1992), por lo que la promocion preferente de éste tipo de
transporte frente al de pasajeros, esta perfectamente justificado en términos de

incremento del PIB.

Desde la Union Europea, y en vistas de la caida de la cuota de mercado del transporte
de mercancias por ferrocarril frente a los otros modos de transporte, se ha querido
impulsar este modo con Directivas orientadas a su liberalizacion. Asi, en 1991, y con la
Directiva 91/440/UE, se sentaron las bases para la posterior legislacién orientada a la
apertura del sector, y que quedaria totalmente liberalizado para el transporte de
mercancias con la Directiva 2001/12/UE. La legislacion va principalmente encaminada
a la separacion entre gestion de la infraestructura y explotacion del servicio, y a la
promocién de la libre entrada de las operadoras de los Estados Miembros en la
explotacion de las redes ferroviarias de los paises de la Union Europea. Es en éstas

dos cuestiones, la separacion y la libre entrada, en las que se centra el estudio.



El objetivo del presente trabajo es la avaluacion de la liberalizacion del ferrocarril de
mercancias en Europa en términos de cuota de mercado, tomando datos para 20
paises de la Union Europea para el periodo 1997-2007, y poniendo énfasis en el
estudio de las variables explicativas referentes a la regulacion del sector. La
liberalizacion del ferrocarril en Europa es reciente, por lo que hay poca literatura sobre
le tema. Friebel, Ivaldi y Vives (2010), en un estudio sobre el tema, analizan la
eficiencia del sector para el transporte de pasajeros y mercancias tras la liberalizacion.
Pero el presente trabajo, es el primero en aportar una aproximacion, en términos de
evolucion de la cuota de mercado del ferrocarril de mercancias, a los resultados que
ha tenido hasta el momento dicha politica. Las contribuciones del trabajo son,
principalmente, tres: (1) la focalizacion en el transporte de mercancias, dejando a parte
toda la legislacion y datos que puedan atafier a pasajeros, permite tener un estudio
desagregado de la aplicacion de la politica para éste segmento del mercado,
liberalizado con anterioridad al transporte de pasajeros, y que aporta mas valor
agregado a la economia; (2) la avaluacion de la politica de la liberalizacion de la Unién
Europea en términos de cuota de mercado; y (3) el uso de variables de regulaciéon
concernientes a la separacion y a la entrada como variables explicativas del desarrollo

de la cuota de mercado del ferrocarril.

El trabajo se estructura como sigue: en la seccién 2 se contextualizan las diferentes
politicas de reestructuracién del ferrocarril, centradas en el ferrocarril de mercancias,
con una revision de la literatura relacionada y con la evidencia de determinados paises
que optaron por distintos caminos para reestructurar; en la seccion 3, se hace una
breve descripcion de la cronologia de la legislacién europea para el desarrollo del
ferrocarril de mercancias, para enmarcar las politicas que los Estados Miembros
deben seguir para el fomento del ferrocarril; en la seccién 4 se detallan los datos
utilizados y la estrategia empirica seguida para poder hallar los resultados; en la
seccion 5 se comentan los resultados de las estimaciones; la seccion 6 concluye,
aportando algunos comentarios sobre la posible implicacién de Politica Econémica de

los resultados.

2. Contextualizacién y literatura relacionada

A lo largo de los udltimos afios, los procesos liberalizadores han sido el eje central de la
politica econdmica en multitud de sectores de la economia. La liberalizacion, es decir,
la eliminacion de las barreras regulatorias del estado (Stigler, 1971), se plantea como
una medida adecuada para introducir tendencias competitivas en el mercado, y poder

asi potenciar la explotacion eficiente de determinadas actividades. La perspectiva de la



no intervenciéon del estado en la economia, capitaneada desde mediados del siglo
pasado por la Escuela de Chicago, ha estado ampliamente debatida y estudiada en

distintos ambitos de la ciencia econdmica.

En ésta linea, Posner (1975) justifica las medidas desreguladoras analizando los
costes que implica la regulacién en algunos sectores de Estados Unidos, concluyendo
que ésta lleva asociados mayores costes sociales que un monopolio privado. De
manera analoga, Hart (1983), formaliza el rol de la competencia en el mercado de
productos y concluye que la introduccidon de competencia elimina las debilidades de
organizacién en manos publicas, siendo el propio mercado el proveedor de incentivos

para mejorar la eficiencia.

Sin embargo, tras decenios de experiencias liberalizadoras, Armstrong y Sappington
(2006), ponen en relieve la importancia del tipo del sector tratado para poder
establecer que la liberalizacion (siempre y cuando sea introducida con fines
procompetitivos) sea beneficiosa 0 no en términos de bienestar. Destacan, sobretodo,
las caracteristicas de las industrias de red y las hetoregenidades entre las mismas,
gue hacen que la decision entre regulacion o no dependa, entre otras cuestiones, de
la relevancia de las condiciones tecnoldgicas y de demanda del sector en concreto.
Por ello, en esta seccion analizaremos la liberalizacién en la industria ferroviaria

teniendo en cuenta sus particularidades.

2.1 Laliberalizacion del ferrocarril de mercancias

El ferrocarril es un modo de transporte con las caracteristicas de los servicios de red,
por el hecho que requiere de una infraestructura para poder proveer sus dos servicios
basicos: transporte de pasajeros y de mercancias. La diferencia basica con otros
modos de transporte no terrestres (aéreo y maritimo) es que en estos casos las
infraestructuras necesarias son las de origen y destino de la ruta, mientras que en el
transporte terrestre las infraestructuras necesarias son, ademas, las que conectan los
dos puntos entre los que se realiza el propio transporte, generando el servicio en red.
Otra caracteristica es la indivisibilidad de dicha infraestructura, que sélo puede ser
utilizada por un operador a la vez, provocando rivalidad en su uso. Estas
caracteristicas hacen que las barreras de entrada sean muy elevadas, sobretodo en el
sector ferroviario, y debido basicamente a las economias de escala generadas
conjuntamente por la infraestructura y la compafia operadora y por los elevados

costes hundidos en la construccion de las vias. Dichas economias de escala, han



hecho que el sector se haya constituido en la mayoria de los paises como un

monopolio natural en manos del Estado (Nash y Preston, 1992).

Este trato de monopolio natural en muchos sectores de transporte, parecia no
cuestionable por muchos motivos, pero sin embargo, en las dos ultimas décadas del
siglo pasado, han aparecido algunos cambios conceptuales en la economia del
transporte (Winston, 1985). Romper las condiciones de monopolio con excesiva
regulacion y reestructurar el sector introduciendo cierto nivel de competencia, parece
ser una buena opcién para impulsar al sector para que pueda crecer y ofrecer mas y
mejores servicios; Oum y Yu (1994), realizan un estudio en el que analizan la
eficiencia del sector para los paises de la OCDE, teniendo en cuenta el grado de
intervencion y de subsidiacion que recibe el ferrocarril por parte del gobierno en cada
pais, y demostrando empiricamente que los sistemas ferroviarios que dependen
mucho de los subsidios son menos eficientes que los que gozan de mas libertad. De
acuerdo con ésta vision, y basados en la necesidad de dar impulso al sector para que

pueda ofrecer un servicio eficiente y competitivo, la reestructuracion parece inevitable.

Pero la controversia aparece no tanto en el objetivo de la reestructuracion (lograr
mejoras de beneficio social tanto a nivel de precio como de cantidad transportada,
para el caso de las mercancias) sino en el método empleado para conseguir que la
competencia, como via para conseguir los objetivos de la reestructuracion, realmente

ocurra en dicho mercado.

De Rus (2006), esquematiza las opciones existentes para poder reestructurar,
generando la dicotomia basica en la que recaera el andlisis: (1) separacion o (2)
integracion vertical entre la infraestructura y la explotacion del servicio, con distintas
alternativas en cada caso. En éste contexto, la privatizacibn como herramienta para la
introduccion de competencia, aparece como mecanismo complementario a cualquiera
de los otros dos procesos. La relevancia de la cuestion se debe a que el ferrocarril,
como otros servicios de red, esta formado por dos actividades con distinta
competencia potencial: la infraestructura, que es un monopolio natural no contestable,
y la explotacién del servicio, que es una actividad susceptible de introducirle

competencia.

Las justificaciones para cada tipo de opcién radican, basicamente, en el tipo de
competencia que se quiera introducir, referido a si la competencia es en el mercado o

por el mercado (Chadwick, 1859). Esta primera idea fue desarrollada posteriormente



por Demsetz (1968), que estableci6 un marco tedrico donde justificar que, en
determinados casos, bajo competencia por el monopolio se consigue una reduccion
suficiente de los precios del mismo, simulando la competencia en un mercado de

competencia perfecta. En la Tabla 1 y 2 se muestra un esquema con ejemplos:

Tabla 1: Opciones de reestructuracion con integracién vertical
Integracion vertical

Beneficios e Aprovechamiento de las economias de escala y de densidad (lvaldi y
McCullough, 2001)
e Eliminacién de los costes de transaccion

Costes e Posible trato de favor a la incumbente
Métodos y Concesiones América Latina e Reduccion de subsidios
evidencia (Estache, Gonzalez, e Mejoras de calidad
Trujillo, 2002) e Reduccion de precios
Desregulacion | Estados Unidos e Lalibertad de fijacion de tasas
(Wilson, 1994) mejora la productividad

e Reduccién de precios
e Incremento de la cantidad

transportada
Separacion Japon (pasajeros) e Reducid del déficit
horizontal (Mizutani y Nakamura, e Reduccion de precios
2004) e Mejora de los servicios
Third Party Alemania e Lenta implementacion
Acces (TPA) (Nash, 2006) e Favorable resultado: pais de la UE

con mejor nivel de liberalizacion
Fuente: Elaboracién propia

Tabla 2: Opciones de reestructuracion con separacion vertical
Separacién vertical

Beneficios e Asegura trato justo e igualitario a todas las compafiias del mercado (mismos
derechos de acceso a la infraestructura)
Costes e Pérdida de coordinacion
e Elevados costes de transaccion
Métodos y Franquicias Gran Bretafia o Debilitad del sistema legal y
evidencia (pasajeros) politico no permiten que se
(Glaister, 2006) desarrolle favorablemente

e Retraso en resultados, pero
mejoras en los niveles de tréaficos.

Libre acceso | Suecia e Rapida y positiva introduccién de
(Jensen y Stelling, competencia que permite
2007) sobrepasar los costes de la
separacion.

Fuente: Elaboracion propia

A continuacién, vemos como se organizan las dos opciones planteadas, qué tipo de
competencia pretenden introducir y qué paises siguieron cada estrategia, haciendo

una breve explicacién de los resultados obtenidos.

Reestructuracion con integracién vertical:



La reestructuracion con integracion vertical se fundamenta en el aprovechamiento de
las economias de escala y de densidad generadas por la naturaleza del sector, y en la
eliminacion de los costes de transaccion y de coordinacién que conllevaria el hecho de
gue la gestién de la infraestructura estuviera separada de las decisiones de la
operadora. Trabajos empiricos hallan evidencias de dichas economias de escala,
realizando una comparacion entre compafias integradas y no integradas tanto de
Estados Unidos como de Europa (Ivaldi y McCullough, 2001; Growitsch y Wetzel,

2006). Bajo integracion vertical existen cuatro métodos para introducir competencia:

(1) Las concesiones, que incluyen todos los acuerdos contractuales a través del cual

una empresa privada obtiene el derecho del gobierno a prestar un servicio en
condiciones de poder de mercado significativo (Kerf et. al. 1998), promueven la
competencia por el mercado explicada anteriormente para poder acceder al
aprovechamiento completo de la compafia, tanto a nivel de gestion y mantenimiento
de la infraestructura como de explotacion del servicio. Uno de los beneficios de las
concesiones es que permite seguir invirtiendo en la infraestructura tanto para mejoras
como para ampliaciones de capacidad (de Rus, 2006), uno de los problemas, son los

costes de transaccion en la negociacion de los contratos.

Argentina, México y Brasil, junto con otros paises de América Latina, optaron por éste
método de reestructuracion, con concesiones de una duracion aproximada de unos 30
afios, y pasadas en buena parte a manos privadas. Los motivos de la reforma vinieron
causados por la imposibilidad de los ferrocarriles, en manos del gobierno, de rendir
beneficios tanto para el transporte de pasajeros como para el de mercancias, asi
como por la cantidad de subsidios que recibian, que hacian inviable las mejoras del
sector para poder competir con otros modos de transporte que iban ganando cuota de
mercado (Kogan, 2006). La eleccién de ésta via permitié reducir los subsidios, mejorar

la calidad de los servicios y reducir los precios.

(2) La desregulacion, en cambio, tiene como objetivo potenciar la competencia con

otros modos de transporte asi como la competencia tanto paralela (mismo origen-
destino, distinta infraestructura) como geografica (competir por origen-destino del
transporte) y de producto sobre la infraestructura. Este modelo es muy exitoso para las

mercancias, no siendo asi para el transporte de pasajeros (de Rus, 2006).

Estados Unidos, pais pionero en la reestructuracion del sector ferroviario, y formado

desde su creacion por empresas privadas verticalmente integradas, opté por la



desregulacion del sector. Al principio, el sector tenia muchas restricciones (de precios,
de condiciones de salida, de operaciones) y fue en 1980 con la Staggers Rail Act que
se introdujo la desregulacién del sector ferroviario en el transporte de mercancias para
poner presiones competitivas en el sector con la finalidad de mejorar la productividad a
partir de la libertad en la fijacion de las tasas, la eleccion del tipo de cargo a transportar

y el abandono de rutas que no reportaban beneficios (Winston, 2006).

Los resultados de dicha desregulacion aparecen como favorables tanto a nivel de
precios como de cantidad. Wilson (1994), hace un estudio del efecto de la
desregulacién sobre el precio de transportar distintas mercancias, con datos de 1972 a
1988. Su resultado es que el efecto intertemporal para todos los bienes es siempre
negativo, es decir, los precios se reducen, difiriendo sélo en magnitud. Entonces, la
desregulacién del sector en Estados Unidos fue positiva, por éste motivo, muchos

otros paises quisieron seguir caminos parecidos.

(8) Para el tercer caso, la Third Party Acces, o TPA (permiso de acceso a la

infraestructura por parte de terceros ajenos a la propiedad que permite a los
competidores utilizar la infraestructura esencial y poder competir con el propietario de
la compafiia integrada), es donde mas problemas se plantean debido a las sospechas
gue, bajo integracion vertical, la incumbente siempre va a gozar de privilegios de
acceso a la infraestructura, impidiendo la igualdad de condiciones para las operadoras

no integradas (TPA) que quieran acceder.

Un pais que ejemplifica éste método es Alemania, donde la separacion soélo se da a
nivel contable, dejando a la incumbente, bajo propiedad publica, integrada en términos
de organizacion y de toma de decisiones. La reforma ferroviaria en el pais empezo en
1994, permitiendo la libre entrada de nuevos operadores privados tanto para el
transporte de mercancias como de pasajeros. En un primer momento la entrada fue
pequefia, debido a las barreras de entrada tanto técnicas, legales como de precios que
imponia la incumbente. Posteriormente, Alemania presenté un desarrollo favorable,
pasando a ser uno de los paises europeos con mayor nivel de liberalizacién del sector
(Nash, 2006).

(4) La separacion horizontal, por su parte, consiste en separar a la compafiia nacional

monopolista en distintas empresas integradas a nivel regional, fomentando la

competencia geografica y de producto.



Japoén siguié éste camino, con un éxito comparable (aunque para el transporte de
pasajeros) al de Estados Unidos. En 1987, JNR, la empresa publica nacional de
ferrocarriles, se dividié regionalmente en siete empresas (seis de pasajeros y una de
mercancias) que pasaron a estar en manos privadas pero manteniendo siempre la
integracion vertical. El impulso que llevé a esta reestructuracion fue la erosion del
sector ferroviario en manos de la fuerte competencia intermodal. La opcion de
introducir competencia con la separacidon horizontal manteniendo la integracion
vertical, se veia como la mas favorable dadas las caracteristicas del tamafio de la isla
y de la densidad de poblacion, que ofrecian importantes economias de escala. Este
tipo de reestructuracion es favorable para los paises en los que hay dominacién del
transporte de pasajeros, como es el caso de Japdn, aunque para la empresa de
mercancias, que no quedd integrada a ninguna infraestructura, el desarrollo no fue tan

positivo.

Reestructuracién con separacion vertical:

Bajo integracion vertical, se ha visto que en algunos casos (como en la TPA) hay
dificultades para que exista igualdad en las condiciones de acceso a la infraestructura.
Es en este punto en el que se fundamenta la separacion vertical. Lo que persigue
basicamente es que los precios y requerimientos técnicos y legales de acceso a la
infraestructura sean iguales para todas las compafias, publicas o privadas, que
quieran operar en la infraestructura, eliminando el posible trato favorable a la
incumbente que podria tener en la TPA y favoreciendo una competencia en igualdad
de condiciones. La separacién de estas dos actividades potencialmente competitivas,
se basa en el éxito de reestructuracion que experimentaron otros servicios de red que
optaron por esta via para introducir competencia, como es el caso de la electricidad o
las telecomunicaciones, entre otras (Newbery, 2000). Pero cabe destacar en éste
apartado, que los potenciales beneficios de la separaciéon vertical dependen muy
fuertemente del sector del que se trate, ya que las medidas de coordinaciéon vy los

requerimientos de regulacion no son los mismos.

Con separacion vertical, las dos vias que se plantean para la introduccién de
competencia son la creacion de franquicias y la apertura del acceso a la infraestructura

(above the rail).



(1) La creacion de franquicias®, resulta mas favorables para el transporte de pasajeros

gue para el de mercancias debido a que potencian la explotacién de algunos servicios
publicos a pesar de que no rindan beneficios econdmicos (de Rus, 2006). El
inconveniente que tiene es el mismo que las concesiones: los costes de negociaciéon y

el establecimiento de la duracién de los contratos.

Gran Bretafia ha seguido, principalmente para el transporte de pasajeros, éste tipo de
restructuracion, pero con fuertes particularidades. En 1993 se iniciaron las reformas
del sector, donde se separaron totalmente la infraestructura de la operadora y se
privatizaron los dos sectores. Pero quiz& uno de los elementos mas destacados de la
reestructuracion britanica fue que se introdujo competencia en todos los elementos del
negocio (Nash, 2006). Para el transporte de mercancias, la franquicia no parecia una
buena opcién debido a la menor libertad en la decision de ruta que se hubiera tenido,
por lo que se optd por la venta de la compafiia separada en dos unidades de negocio,
una para la carga y otro para los containeres, que competian entre si ademas de
competir con las nuevas operadoras entrantes (Drew, 2004). Pero se presentaron
determinados problemas con la gestién de la infrestructura privada, asi como ciertas
debilidades en el sistema politico y legal que no permitieron que el sector presentara

un desarrollo tan favorable como se esperaba en un primer momento.

(2) La otra opcion, el establecimiento de competencia con la apertura del acceso a la
infraestructura (competencia “above the rail’, Pittman, 2007), es méas favorable para
las mercancias, ya que deja en manos del mercado el establecimiento de los servicios
provechosos de ser explotados. El beneficio que tiene ésta competencia intramodal
sobre la infraestructura con respeto a la TPA con integracion vertical, es que
supuestamente garantiza un trato igualitario entre la incumbente y los nuevos
competidores. Esta opcion es especialmente buena si lo que se quiere potenciar es el
trafico internacional frente al nacional (de Rus y Campos, 2005), pero requiere de
elevados niveles de coordinacién de horarios, condiciones, materiales... y necesita de
un regulador externo para poder asegurar que el acceso se lleva a cabo de forma
justa. La independencia del regulador es basica, aunque en la mayoria de los casos el
regulador lo establece el mismo ministerio que posee la incumbente, hecho que
levanta sospechas sobre el trato de justicia que tenga el regulador con las compafiias
entrantes (Pittman, 2007).

! Se diferencian de las concesiones en que, bajo franquicia, la empresa solo contrata la operacion del
servicio, mientras que con las concesiones, también contrata la gestion de la infraestructura (con la
obligacion de inversiones para el mantenimiento e incrementos de capacidad).



Suecia fue el primer pais europeo en separar verticalmente la infraestructura de la
operadora en dos unidades de negocio distintas (lo hizo en 1988, con anterioridad a
las directivas europeas), dejando a la infraestructura y a la principal operadora en
manos publicas y consiguiendo unos resultados favorables, debido a que el
incremento de costes derivados de la reestructuracion y de la perdida de coordinacion
provocados por la separacion vertical, fueron sobrepasados por los beneficios

procedentes de la introduccion de competencia (Jensen y Stelling, 2007).

Los principales beneficios de ésta opcion provienen de la introduccion de competencia
que se deriva, es decir, de la proporcion de los costes totales de la industria que estan
en actividades donde la competencia es posible y de los potenciales de mejora de
productividad de éstas actividades. Los costes, sobretodo, vienen de la menor

coordinacion entre los dos nuevos sectores.

No parece haber consenso sobre cual es la mejor opcién para llegar a cumplir el
objetivo, aunque si que encontramos evidencias distintas en cada uno de los casos.
La cuestion fundamental recae en el camino seguido por cada pais para conseguir
introducir competencia y, ademas, en la velocidad en la que se pretendan introducir los
cambios en un mercado lento, que no dispone de la capacidad técnica para reaccionar

rapidamente a los estimulos competitivos.

3. Laliberalizacion ferroviaria en Europa

A finales del siglo pasado, y tras varios afios de pérdida de cuota en la distribucion
modal, la Unién Europea (UE) decidié dar un impulso al ferrocarril para que pudiera
desarrollarse de manera favorable. EI mercado comun europeo requeria que la
columna vertebral para su desarrollo, el transporte, fuera fuerte y competitivo, para asi
asegurar el crecimiento e impulso del mercado interno de la UE (Comision Europea,
DG TREN, 2008). En éste sentido, el ferrocarril tenia que reducir la disposicion
nacional de las redes para potenciar un sistema europeo integrado. Este fue el inicio

de las reformas ferroviarias en el seno de la UE.

Desde 1991, la Unién Europea’ ha ido legislando sobre el desarrollo de los
ferrocarriles comunitarios, enfatizando la necesidad de los mismos de ganar cuota en

la distribucién modal al transporte de carretera por los beneficios comparativos que

% En 1991 aln era la Comunidad Econémica Europea (CEE), la Unién Europea no se crea hasta 1993 con
el Tratado de Maastricht.
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presenta tanto de sostenibilidad medioambiental como de congestion. En el primer
caso, la Directiva 2001/16/UE, justifica el impulso ferroviario alegando al cumplimiento
del Protocolo de Kyoto de 1998, para favorecer el desarrollo sostenible del sector entre

e intra Estados Miembros.

Se ha de tener en cuenta que el ferrocarril compite directamente con el transporte por
carretera para los transportes cortos y de media distancia, mientras que para las
largas distancias y el transporte de containers, el ferrocarril goza de fuerte ventaja.
Ademads, en un contexto de fuerte congestion de carreteras y de incremento del precio
del petréleo, el ferrocarrii de mercancias tiene la oportunidad de expandirse en el
comercio de larga distancia. En éste sentido, la UE se centra en las mejoras de
eficiencia del sector para poder darle éste impulso competitivo que necesita (Comision
Europea, DG TREN, 2008).

La Union Europea opté por la liberalizacion del mercado con tal de facilitar la
competencia. En la Directiva 2001/12/UE, se especifica que lo que se pretende con la
liberalizacion es un incremento de los beneficios en términos de cambios a otros
modos de transporte y la consecucion de un sistema de transporte mas sostenible. Por
ello, la liberalizacion del sector deberia tener un impacto sobre la cuota del mercado

del transporte de mercancias favorable al ferrocarril.

De las opciones descritas en el apartado anterior, la Union Europeo se decanto por la
separacion vertical entre operadora e infraestructura como elemento esencial para
poder garantizar unos derechos de acceso equitativos a la explotacion de la red por
parte de todos los potenciales competidores. A continuacién, se hace un breve
resumen de la cronologia legislativa de la Union Europea para la liberalizacion del

ferrocarril, enfatizando lo referente al ferrocarril de mercancias y a la interoperabilidad:

3.1 Legislacién

La Tabla 3 muestra la cronologia de la legislacion, que posteriormente se desarrolla, y
que debe permitir al lector lograr una mejor comprensién sobre el marco legislativo que
ha modelado la reforma ferroviaria europea en el ambito, principalmente, del

transporte de mercancias.
En el afio 1991, la Unién Europea aprobé la primera directiva (Directiva 91/440/UE)
orientada al fomento del ferrocarril como modo de transporte, con la finalidad principal

de adaptar los ferrocarriles comunitarios a las nuevas necesidades del mercado Unico
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europeo, es decir, se orientaba a fomentar la coordinacion entre las compafiias
ferroviarias de los Estados Miembros para asi poder garantizar mejor la inter-
conectividad de los mercados de la Union por via ferroviaria. Esta directiva, que

entraria en vigor en el afio 1993, dio el primer paso hacia la liberalizacién del sector.

Tabla 3: Cronologia de la legislacién europea en lo relativo al ferrocarril de mercancias

Afio Ley Motivacién

1991 | Directiva 91/440/UE Sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios

1995 | Directiva 95/18/UE Sobre la concesion de licencias a empresas ferroviarias

1995 | Directiva 95/19/UE Sobre la adjudicacion de las capacidades de Ila

infraestructura ferroviaria y la fijacién de los correspondientes
canones de utilizacion

1996 | Directiva 96/48/UE Sobre la interoperabilidad del sistema ferroviario
transeuropeo de alta velocidad

Primer Paquete Ferroviario

2001 | Directiva 2001/12/UE Sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios

2001 | Directiva 2001/13/UE Sobre la concesion de licencias a empresas ferroviarias

2001 | Directiva 2001/14/UE Sobre la adjudicacibn de las capacidades de la
infraestructura ferroviaria y la fijacion de los correspondientes
canones de utilizacion

2001 | Directiva 2001/16/UE Sobre la interoperabilidad del sistema ferroviario
transeuropeo de alta velocidad

Segundo Paquete Ferroviario

2004 | Directiva 2004/49/UE Sobre seguridad ferroviaria comunitaria

2004 | Directiva 2004/50/UE Sobre la interoperabilidad del sistema ferroviario
transeuropeo convencional

2004 | Directiva 2004/51/UE Sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios (libre
acceso para el transporte de mercancias)

2004 | Reglamento 881/2004 En el que se crea la Agencia Ferroviaria Europea

2008 | Directiva 2008/110/UE | Sobre la seguridad de los ferrocarriles comunitarios

2008 | Directiva 2008/57/UE Sobre la interoperabilidad del sistema ferroviario
transeuropeo convencional

Fuente: Elaboracién propia

Los elementos principales de ésta Directiva eran los siguientes:

e Separacion entre la gestion (mantenimiento, control de circulacion, seguridad) de
la infraestructura y la explotacioén de los servicios de transporte. Esta separacion
vertical seria obligatoria a nivel contable y voluntaria desde el punto de vista de la
organizacion empresarial (separacion legal).

e El Estado (como gestor de la infraestructura), ha de garantizar el libre acceso y
transito de las empresas ferroviarias y de sus agrupaciones internacionales para la
prestacion de servicio de transporte internacional combinado, las cuales pagaran

un canon al Estado por el uso de la infraestructura.
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Entonces, podemos ver en ésta Directiva, a la que se debe dar cumplimiento antes del
1 de enero de 1993, el primer paso hacia la liberalizacion del sector, principalmente
orientado hacia el transporte de mercancias. Junto con ésta primera Directiva,
surgieron otras, especificadas en la Tabla 3, que también estaban orientadas a

potenciar el uso eficiente del ferrocarril

Después de estas primeras Directivas, la necesidad de revitalizar el sector a partir de
potenciar la competencia y las mejoras de interoperabilidad entre los paises miembros
se convirtid en el eje central de la posterior legislacion, organizada dentro de tres
paquetes ferroviarios, que a continuacion se describen poniendo énfasis en la
legislacion orientada a la liberalizacion del transporte de mercancias (el tercer paquete
ferroviario no se comenta, por estar totalmente enfocado hacia el transporte de

pasajeros).

El Primer paquete ferroviario (que consta de tres directivas), esta formado por un

conjunto de propuestas de 1998 que fueron adoptadas en el 2001.

La Directiva 2001/12/UE, que modifica la 91/440/UE, se basa en:

e Profundizar en la separacion contable entre la infraestructura y la operadora y
mantener como voluntaria para cada estado miembro la separacion legal e
institucional. Ademas, que el gestor de la infraestructura sea independiente.
Asimismo también legisla sobre la separacién de la contabilidad entre el transporte
de mercancias y el de pasajeros.

e Ampliar el derecho de acceso a la red para todas las empresas ferroviarias
establecidas en un Estado Miembro®, garantizado su acceso de forma equitativa
para la explotacion de servicio de transporte internacional de mercancias. Este
acceso ha de ser facilitado para el 15/03/2008.

e La creacion de un organismo regulador en cada Estado Miembro para asegurar la

competencia

En el afio 2001, se publica también el Libro Blanco del Transporte para la politica
europea de transporte, con perspectivas al 2010. Este Libro Blanco se comprende de
60 medidas con el objetivo principal de revitalizar y acelerar la integracion del
ferrocarril, para poder potenciar su presencia en el reparto intermodal. Asi por ejemplo,

se destaca la apertura del transporte ferroviario a una competencia regulada dentro de

% Con esto se elimina el acceso solo de las que realizan transporte internacional combinado o requieren
de derecho de paso.
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las lineas pertenecientes a la red transeuropea de transporte ferroviario de mercancias
como método para darle un nuevo impulso. Ademas de esperar, con la llegada de
nuevas empresas ferroviarias, el refuerzo de la competitividad del sector y la

reestructuracion de las compafiias nacionales (COM (2001) 370).

El Segundo paquete ferroviario fue propuesto en 2002 y adoptado en 2004. Se orienta
principalmente a desarrollar las medidas contenidas en el Libro Blanco, y consta de

tres directivas y de un reglamento.

La Directiva 2004/51/UE, que modifica la 91/440/UE, principalmente lo que pretende
es acelerar la apertura de los derechos de acceso al 01/01/2007 para el transporte de

mercancias y al 01/01/2010 para el de viajeros.

3.2 Aplicacién en los paises miembros

Segun Van der Lugt (2009), en el afio 2007 la implementacion de la legislacion
europea en temas ferroviarios era de un 35%. Con ésta informacion, vemos que hay
muchas rendijas que llenar para poder hablar de una correcta liberalizacién del sector.
En relacion a las sanciones por la no transposicion a Ley nacional de las Directivas
(sobretodo del Primer paquete ferroviario), des de la Comisién Europea no se ha

sancionado, a dia de hoy, a ningun pais que haya incumplido.

Existen muchas heterogeneidades en la aplicacion y cumplimiento de la ley entre los
paises, como por ejemplo en el caso de Alemania y Grecia: Alemania aparece como
uno de los paises que mas ha cumplido con el objetivo de apertura del mercado. Con
separacion de la infraestructura y de la operadora a nivel funcional, ha conseguido que
un elevado niumero de empresas internacionales operen la red de DB Netze. En el
lado opuesto, Grecia, con una marginal separacion de funciones y con la incumbente
OSB teniendo estatus de monopolio, no ha conseguido ningun tipo de éxito en la
entrada de operadoras extranjeras para la operacion de la red nacional. Aparte de
éstos casos extremos, existen muchas diferencias en la velocidad de transposicion de
las Directivas a la Ley nacional, asi por ejemplo hay paises que no dan libre derecho
de cabotaje a las operadoras extranjeras, otros que aun no han reestructurado el
monopolio natural para asegurar una competencia justa u otros que, a diferencia de la
mayoria, ya habian tomado las medidas necesarias para la liberalizacion incluso antes

de la aparicién de la legislacion europea.
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A continuacion, en la Tabla 4 se hace una aproximacion a qué han hecho (y cuando) o
no los paises analizados, basicamente en lo referente a separacion vertical y al nivel
de entrada de operadoras a la red. En el Mapa 1 se puede apreciar la cuota de
mercado del ferrocarril en el afio 2008 para los paises de la Unién Europea tratados en
el presente articulo, que permite asociar nivel de liberalizacion y cuota de mercado

actual.

En conclusion, los esfuerzos de la UE para el desarrollo del ferrocarril han sido muy
elevados. En 2005 se elaboré el proyecto TEN-T (Trans-european transport Network)
dénde se marcaron los 30 proyectos y ejes prioritarios para el impulso de un sistema
integrado de transporte, la mayoria de los cuales destinados a la potenciacion del
ferrocarril. No es de extrafiar, entonces, que el 64'4% de las contribuciones europeas
al transporte vayan destinadas al ferrocarril (TEN-T, 2010). Pero aln asi, la aplicaciéon
en cada pais es desigual, y los resultados, en nivel de cuota de mercado frente a otros
modos de transporte, poco esperanzadores para poder hablar de un buen desarrollo
del transporte ferroviario de mercancias. Cabe pensar en éste punto, si los esfuerzos

de la UE, aunque muchos, han seguido el camino adecuado.
Este trabajo intenta evaluar la evolucion de la cuota de mercado del ferrocarril de

mercancias, en la siguiente seccion se describen los datos y métodos utilizados para

realizarlo.
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Mapa 1: Distribucién de la cuota de mercado del ferrocarril de mercancias en la UE.
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Tabla 4: Aplicacion de la ley por paises

Pais

Nivel de separacién vertical y afio de separacion.
Nivel de libertad de entrada al mercado de

mercancias

Modal
split
(afio
2007)

empresas
operadoras
(afio 2006)

base a la reciprocidad. Libre entrada para las
operadoras nacionales.

Austria

OBB mantiene estructura de holding, solo con

separacion funcional entre infraestructura vy
transporte a partir de 2001. Libre entrada al

transporte de mercancias.

34.8

26

Finlandia

Completa separacion vertical de la incumbente VR
entre la gestora de infraestructura (RHK) y la
operadora en 1995. Libre entrada para las
operadoras internacionales de mercancias pero sin
derecho de cabotaje. Libre entrada para las
operadoras nacionales.

25.9

Bélgica

SNCB tiene el holding con dos subsidiarias creadas
en 2005, una para la infraestructura (Infrabel) y otra
para el transporte (SNCB S.A.). Libre entrada al
transporte de mercancias.

15.3

Republica
Checa

Separaciéon en 2001 de la incumbente CD en todos
los ambitos: organizacional, legal y contable. En
2003 SszDC
infraestructura. Libre entrada al transporte de

aparece como el gestor de

mercancias.

25.3

55

Francia

Separacion vertical en el afio 1994 de la incumbente
SNCF. EIl gestor de la infraestructura, RFF es
independiente, pero tiene un contrato con SNCF
para la obtencién del servicio. Libre entrada al
transporte de mercancias.

15.7

27

Alemania

DB AG tiene estructura de holding, aunque en 1999
separa algunas funciones. En 2007 se crean tres
marcas diferenciadas dentro del holding: una para
logistica, otra parta transporte y otra para la gestién
de la infraestructura: DB Netze (previamente DB
Netz AG). Libre

mercancias.

entrada al transporte de

21.9

239

Gran
Bretafia

Completa separacion vertical en 1994, cuando la
incumbente BR se separ6 en varias compafias,
dejando al gestor de la infraestructura en manos
privadas, pasando en 2002 a Network Rail. Libre

entrada al transporte de mercancias.

13.3

97

Grecia

Estructura de holding de OSE. Solo hay cierta
separacion funcional entre la infraestructura y la
operadora desde 2005. Libre entrada al transporte
de mercancias.

2.9

Dinamarca

Completa separacion vertical de la incumbente DSB
entre la gestora de infraestructura (BDK) y la
operadora principal (DSB) en el afio 2000. Libre
entrada al transporte de mercancias, pero sin

derechos de cabotaje.

7.8

12

Hungria

Separacién contable (no funcional) en 2004 entre la
infraestructura y la operadora por parte de las
incumbentes GySEV y MAV. Libre entrada a
empresas nacionales para el transporte de
mercancias. Las empresas internacionales tienen
libre accesos pero solo en base a la reciprocidad en

transporte fronterizo.

20.9

16

Espafia

Completa separacion vertical de la incumbente
RENFE entre la gestora de infraestructura (ADIF) y
la operadora principal (RENFE Operadora) en 2005.
Entrada abierta con derechos de cabotaje para las
operadoras internacionales de mercancias solo en

4.1

Irlanda

Separacién contable de la incumbente CIE. Libre

entrada al transporte de mercancias.

0.7
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Tabla 4: continuaciéon

Pais

Nivel de separacion vertical y afio de separacion.
Nivel de libertad de entrada al mercado de

mercancias

Modal
split
(afio
2007

empresas
operadoras
(afio 2006)

Italia

Estructura de holding de la incumbente FS, con
separacion contable entre la infraestructura (RFI
S.p.a.) y las divisiones de transporte (Trenitalia
S.p.a.) y cierta separacion funcional desde 2001.
Libre entrada con derechos de cabotaje para las
operadoras internacionales de mercancias solo en
base a la reciprocidad. Libre entrada para las
operadoras nacionales.

12.3

38

Luxemburgo

Separacion contable (no funcional) del incumbente
CFL. Libre entrada al transporte de mercancias.

2.8

Paises

Bajos

Completa separacion vertical de la incumbente NS
entre la gestora de infraestructura (ProRail) y la
operadora principal (NS) en 2001. Libre entrada al
transporte de mercancias.

5.5

15

Noruega*

Separacion funcional de la incumbente NSB en 1995
entre la gestora de infraestructura JBV y la
operadora NSM. Libre entrada al transporte de

mercancias.

15.3

Polonia

Separacion funcional de la incumbente PKP desde el

afio 2000. Libre entrada al transporte de mercancias.

26.4

92

Portugal

Separacion vertical de la incumbente CP en 1996
entre la gestora de infraestructura (REFER) y la
operadora (CP). Libre entrada al transporte de

mercancias.

53

Suecia

Completa separacion vertical de la incumbente SJ
desde 2001. Previamente, en 1997, ya habia
iniciado el proceso de separacion funcional. Libre
entrada al transporte de mercancias.

36.4

35

Eslovaquia

Completa separacion vertical de la incumbente ZSR
desde 2001. Libre entrada al transporte de

mercancias.

255

*Se incluye en el estudio, a pesar de no ser de la UE, por los estrechos vinculos que mantiene con ésta.

Fuente: LibiIndex 2007, Comisién Europea y Eurostat
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4. Estrategia empirica

Este apartado esta formado por dos subsecciones. En la primera, se describen los datos y
variables usados, indicando de ddénde se obtuvieron, su relevancia en el estudio y los
resultados que se espera que presenten en la estimacion. En la segunda subseccion, se
describe y justifica el método de estimacion utilizado, enfatizando la estrategia seguida y

describiendo los tipos de regresion que se han tratado.

4.1 Datos y variables

El presente trabajo se basa en los datos obtenidos de distintas fuentes cubriendo el periodo
1997-2007 para 20 paises de la Unién Europea’. La variable endégena principal es la cuota
de mercado de transporte de mercancias por ferrocarril (modal split). La variable ha sido
extraida del Eurostat. Lo que pretendemos con éste andlisis es poder encontrar el efecto
que distintas variables, particularmente las relacionadas con la liberalizacién, han podido
tener en el desarrollo del transporte de mercancias por ferrocarril. Las variables explicativas
se pueden dividir, basicamente, en cuatro grupos: (1) variables de regulacién; (2) variables
de la calidad de la infraestructura y del servicio de transporte; (3) variables de competencia

intermodal y (4) variables de las caracteristicas econdémicas y demograficas del pais.

Variables de regulacién

Debido a que el principal objetivo del trabajo es el estudio del efecto de la liberalizacién
sobre la distribucion modal del transporte de mercancias, una de las principales
aportaciones es el uso de los datos sobre modelos de regulacion de las ETCR, realizados
por la OCDE y publicados como Indicators of regulation in energy, transport and
Communications, con la actualizacion de 2008. Con estas variables, se quiere analizar el
impacto de la separacion vertical y de la libre entrada sobre la distribucién modal. El interés
por estas variables se debe a que, a pesar de que la separacion contable y la libre entrada
al mercado son elementos de obligado cumplimiento por Directiva Europea, su aplicacién ha
sido heterogénea entre paises. A tal efecto, se han creado dos variables dicotomicas: (1)

sobre si hay o0 no separacion vertical (entendiendo como separacién cualquier nivel superior

* Para los paises del Este tratados, que se incorporan en 2004, se utilizan los datos también de los afios
anteriores a la union. También se incluye Noruega, que a pesar de no formar parte, mantiene estrechas
relaciones comerciales con la UE.
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a la separacion contable®) y (2) sobre si hay o no libre entrada en el mercado del transporte

de mercancias por ferrocarril.

Siguiendo los propésitos de la UE, tendriamos que esperar que un mayor nivel de
separacion aportara una distribucion modal mas favorable para el ferrocarril, debido a que
ésta separacion promoveria un incremento de la eficiencia por la mayor transparencia en la
utilizacion de los recursos destinados tanto a la gestién de la infraestructura como a la
explotacion del servicio, ademas de establecer reglas del juego (sobretodo cuotas de
acceso) equitativas para todas las compafiias que quieran acceder a la infraestructura y

facilitar, asi, la competencia.

En lo relativo a la entrada, desde la UE lo que se espera es que una mayor libertad de
entrada en el mercado incremente la cuota del ferrocarril, por el supuesto que éste modo va
a resultar mas atractivo debido al aumento de eficiencia que deriva de la competencia. No
obstante, en el corto plazo se espera el resultado opuesto, debido a la pérdida de
economias de escala y a la lentitud de reaccion del mercado. Recientemente, Friebel, Ivaldi
y Vives (2010), en un estudio realizado para 11 paises de la UE para un periodo de 24 afios,
han hallado mejoras en la eficiencia del ferrocarril para los paises que han implementado de
manera mas gradual y completa la normativa europea, lo que deberia traducirse en una

mayor cuota de mercado.

Variables de la calidad de la infraestructura y del servicio de transporte

Para las variables de calidad y dotacion de infraestructura, se han utilizado principalmente
los datos de la UIC (Union Internationale des Chemins de Fer) presentados en la publicaciéon
estadistica Railway time-serie data para los periodos 1970-2000 y 2000-2007. Estos datos,
desagregados a nivel de compaifiia ferroviaria, aportan informacion sobre la electrificacion o
no de las lineas, ademas de la longitud de las mismas. Para el tratamiento de los datos,
éstos se han agregado a nivel pais. Para la variable que indica el porcentaje de lineas
electrificadas del pais, se supone que a mas cantidad de lineas electrificadas, mas calidad
del servicio y de la infraestructura ferroviaria, debido a que proporcionan mas velocidad y
eficiencia, ademas de tener un impacto medioambiental menor por el hecho de que no

requieren material motor propulsado con diesel o carbén. Ademas, también se supone que

® Niveles de separacion vertical entre infraestructura y operadora: (1) integracion vertical, (2) separacion
contable, (3) separacion legal y (4) separacion de propiedad. El hecho de analizar a la separacion contable como
no separacion, se deriva de que la toma de decisiones bajo esta estructura no queda separada, si no que lo
Unico que se persigue es llevar un seguimiento mas meticuloso y diferenciado de las cuentas de explotacion de
los dos servicios.
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la mayor dotacién de infraestructura ferroviaria (km/cépita de via construidos), influye

positivamente a una mejora de la distribucién modal a favor del ferrocarril.

Variables de competencia intermodal

Dentro de éste grupo, se analiza el efecto de la calidad del servicio del principal modo
competidor, la carretera, medido con los datos que aporta el Eurostat sobre la cantidad de
autopistas construidas en el pais, suponiendo que los paises con mayor kilometros de
autopista respecto al total de la red de carreteras, podran ofrecer un mejor servicio para el
transporte de mercancias por camion, desalentando asi el transporte por ferrocarril. Como
variable que nos permite aproximarnos al coste del transporte por camién, tenemos el precio
medio anual del barril de petr6leo Brent, extraido de la U.S. Energy Information
Administration. De esta variable se espera que, a mayor precio del petréleo, mas caro

resulte el transporte por carretera y por lo tanto sea mas atractivo el ferrocarril®.

Variables de las caracteristicas econdmicas y demogréficas del pais

Los datos referentes a las caracteristicas del pais son la poblacion total, la superficie y el
PIB industrial y agricola per céapita’, todos ellos extraidos de la base de datos de la OCDE.
También se incluye una variable dicotomica que permite identificar las particularidades de
los paises del este, que se incorporan mas tarde a la UE y que parten de una situacion
inicial distinta que el resto de paises (mayor cuota de mercado para el ferrocarril de
mercancias principalmente destinado al comercio interno de material pesante, que
disminuye de forma acelerada tras la entrada al mercado libre europeo (Pittman et. al.
2007). Se espera entonces que pertenecer a los paises del este impliqgue mayor cuota de
mercado, ya que a pesar de que ésta caiga mucho, son los que la siguen manteniendo mas
elevada. Ademas, también se dispone de una variable que nos indica el porcentaje de
territorio de un pais que tiene un desnivel superior a los 400 metros, suponiendo que los
paises con mas desnivel, tienen mas costos en la construccion de infraestructuras de
transporte terrestre (tanto ferroviario como de carretera), y lo que se quiere aproximar con
ésta variable es el coste relativo en la construccion de ambas infraestructuras. La variable
ha sido elaborada a partir del estudio de 2003 del CIESIN (U.Columbia) sobre datos

geoespaciales agregados a nivel nacional.

®El precio del petréleo tiene un traslado directo sobre el precio del carburante que utiliza el camién (gasoil). Se
comprueba que la correlacion durante el periodo estudiado del precio del petréleo Brent con la cotizacién de éste
tipo de carburante en el mercado de Rotterdam (de referencia en Europa), es del 0.998.

"Se ha cogido solamente el producto industrial y el agrario debido a que son las partes del PIB mas relacionadas
con el transporte de mercancias, y esto nos va a permitir no tener en cuenta a otros sectores, como los
servicios, que no aportan nada al transporte de mercancia, y podria introducir ruido en la relacién con la cuota de
mercado.
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Para el caso de la poblacién, podemos esperar que los paises con mas poblacion tengan
una demanda superior de transporte por ferrocarril que los que tienen menor poblacién, por
las economias de red® que proporcionaria asi como por la congestién en el transporte por
carretera. Para la superficie, se supone que los paises con mayor extension tienen mas
dificultad para llevar la infraestructura ferroviaria a todos los rincones del pais, por el coste
de construccién de la misma. En estos casos, el transporte por carretera disfruta de una
mayor flexibilidad y eficiencia, siendo mas atractivo el ferrocarril en los paises con menor

superficie.

Las anteriores variables, analizadas conjuntamente como densidad de poblacién, nos
permiten tener una mejor aproximacion del efecto que se espera para cada tipo de pais. Asi
por ejemplo, en un pais con mucha superficie pero con poca densidad de poblacion, puede
ser mas provechoso tener mas transporte por carretera que por ferrocarril, destinando éste
ultimo solo a enlazar los nodos mas poblados. Sin embargo, en un pais grande con mucha
densidad de poblacion, y por lo tanto con muchos nodos que puedan concentrar la actividad
economica, el ferrocarril se presenta como un modo mas atractivo, ya que permite potenciar
las economias de red. En cambio, en los paises con poca superficie, y a pesar de la
densidad, el transporte de carretera puede ser mas efectivo, ya que permite conectar todos
los puntos del pais con més flexibilidad y menor coste. Pero estos efectos van ligados al
desarrollo del mercado interno de cada pais. Debido a que el presente trabajo trata de
analizar el desarrollo del transporte ferroviario en todo el territorio de la UE, las
consideraciones nacionales pierden importancia, pero sin dejar de ser indispensables para

conocer las caracteristicas del territorio europeo.

En relacion al PIB per capita, se espera que a mayor valor, mas cuota de ferrocarril, ya que
puede derivar en un incremento de la demanda de transporte debido al incremento de la
produccion. Pero sin embargo, el tipo de mercancias producidas por los distintos paises,
puede conllevar un resultado opuesto, por lo que mas produccién no tiene porque llevar

siempre asociado un crecimiento del transporte por ferrocarril.

8 En Teoria Econdmica, las economias de red se dan cuando la utilidad de un bien depende del nimero total de
consumidores o usuarios que hacen uso del mismo. Estas economias estan presentes tanto en la infraestructura
como en el la prestacion del servicio de transporte, ya que el nimero de usuarios de ambos puede ser mayor
debido al efecto de entrada de traficos en conexion (de Rus, Campos, Nombela, 2003).
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A continuacion, la Tabla 5 sintetiza y describe las variables utilizadas en las regresiones que
se presentan en la siguiente subseccién, y en la Tabla 6 se muestran algunos estadisticos

descriptivos de éstas variables.

Tabla 5: Descripcidn de variables.
Variable Descripcién

Variable dependiente. Indica la cuota de mercado que tiene el ferrocarril como

msplit porcentaje del total de transporte de mercancias del pais.
Variables de las caracteristicas econdmicas y demograficas del pais
peast Variable binaria: 1 si se trata de un pais del Este (Bulgaria, Rep. Checa,
Eslovaquia, Hungria o Polonia). 0 en los otros casos.
pop Poblacion total del pais (en 1000 hab.)
area Area total del pais en km*
gdppc PIB industrial y agricola per capita. (PIB en ddlares, a precios y PPPS

constantes, con afio base de la OCDE). (en 1000 hab.)
altitude % de territorio del pais con un desnivel superior a los 400m.

Variables de la calidad de la infraestructura y del servicio de transporte

elines % de lineas electrificadas sobre el total
stock Dotacion de lineas ferroviarias en km/céapita. (en 1000 hab.)
Variables de competencia intermodal
mot % de autopistas sobre el total de carreteras
Brent Precio medio anual del barril del petr6leo Brent en Europa, en ddlares.

Variables de regulacion

Variable binaria sobre la separacion vertical: 1 si el pais ha separado

D°eP verticalmente de forma legal o la propiedad. O si no hay separacion o solamente
separacién contable.
penty Variable binaria sobre las condiciones de entrada: 1 si hay entrada libre

(después de pagar la cuota de acceso). 0 en los otros casos.

Tabla 6: Estadisticos descriptivos

Var. Media D.E. Min. Méx.
msplit 17,330 12,040 0,700 51,200
Dot 0,200 0,400 0 1
pop 22.558,5 24;10869' 421 82.520
area 20.4950 16'99757 3000  549.000
gdppc 5,841 2,344 2,459 13,174
altitude 28,351 24,381 0 76,693
elines 0,493 0,235 0 0,952
stock 0,555 0,284 0,169 1,156
mot 0,019 0,026 0 0,202
Brent 35,166 19,188 12,78 72,47
D*>*P 0,654 0,476 0 1
pey 0,300 0,459 0 1
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4.2 Métodos

El trabajo se basa en los datos de 20 paises para un periodo de 11 afios, con el objetivo de
encontrar el efecto que varias variables -sobretodo las regulatorias- han podido tener en el
desarrollo de la cuota de mercado del ferrocarril en el transporte de mercancias. Para el
tratamiento de estos datos, se ha realizado un pool de datos de corte transversal a través
del tiempo. Esta estructuracion de los datos agrupa todas las observaciones de cada pais
para cada afio, con lo que la muestra resulta en 220 observaciones. Para poder tener en
cuenta el efecto del tiempo con éste tipo de estructuracion de datos, se tiene que introducir

una variable de tendencia temporal.

Entonces, el método que se va aplicar es el del pool de datos estimado por MCO, que tiene

la siguiente forma funcional:

Y, =a+p DiEast + /3, pop, + Sarea, + 3,g9dppc, + Saltitude, + selines, + con i — paises "
&,stock, + ymot, + y,Brent, + ¢, D™ +¢,D™™ + 4T, +u, ’ t = afios

La variable endogena Y, se va a tratar de tres maneras distintas:
(1) Y, =msplit, : Modelo lineal. La endogena es la cuota de mercado que tiene el ferrocarril

como porcentaje del total de transporte de mercancias del pais. Por lo tanto, la
interpretacion de los coeficientes va a ser el impacto de determinada variable explicativa en
la variacion en puntos porcentuales de la cuota de mercado del ferrocarril de mercancias
(debido a que la endbégena es un porcentaje).

(2) Y, =In(msplit,): Modelo semilogaritmico, donde la enddgena es el logaritmo de la cuota

de mercado La interpretacion de los coeficientes en éste caso es la variacion porcentual del

modal split existente dada una variacion unitaria en la variable explicativa.

Q) Y, =|n(&“?tj: Modelo logit-lineal. Como el valor de Y, esta definido estrictamente
' 1—msplit,

entre 0 y 1(entre 0 y 100% de la cuota de mercado), se puede usar la transformacion log-
odds como variable dependiente en un modelo lineal, con lo que se podra estimar por MCO
(Wooldridge, 2002). En la muestra, no se encuentra ni el valor 1 ni el valor 0 para ninguna
observacion (esto impediria que se pudiera usar el log-odds, por ser valores extremos). Esta
transformacion ha sido ampliamente usada en estudios como en el de Boyer (1977), donde

se toma el modal split como variable dependiente.’ La interpretacion numérica de los

° No obstante, también se ha incidido en los problemas derivados de la aplicacion de éstos modelos (Oum,
1979), aunque dichos problemas estdn méas enfocados a la interpretacion de la variable de precios, de la que no
se dispone en el presente trabajo
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coeficientes estimados no es intuitiva, pero se pueden interpretar haciendo una
transformacién en odd-ratio® de los coeficientes, que nos indicaran el incremento en la
probabilidad del modal split (es decir, como afecta el incremento de una unidad de
determinada variable, a la probabilidad de variacion del modal split), sin embargo, ello

carece de interpretacion y cuantificacién economica.

Aunque la especificacion con datos de panel permitiria analizar los efectos no observables
que pueden estar correlacionadas con las explicativas, y que sean constantes en el tiempo
para cada pais o que solo cambien en el tiempo pero no entre paises, la estimacién de éstos
datos con efectos fijos no se podria aplicar debido a la imposibilidad de incluir variables fijas
en el tiempo en este tipo de estimacion. En el presente analisis, existen tres variables de
estas caracteristicas que son de elevada relevancia, como el area, la proporcion de territorio
con desnivel superior a los 400m. y la variable binaria que identifica a los paises del este.
Estas variables, en caso de realizarse una estimacion de datos de panel con efectos fijos, se
verian absorbidas por el efecto fijo de pais y no se podrian analizar de manera
desagregada, ademas de proporcionarnos estimadores no consistentes para las otras
variables. Otro motivo para la no utilizacion de los efectos fijos, es la poca variabilidad
temporal del modal split dentro de cada pais. Ademas, con la especificacion de datos de
panel, tampoco seria recomendable realizar la estimacion con efectos aleatorios, debido a

las fuertes restricciones que imponen los supuestos, tales como la estricta exogeneidad.

Entonces, debido a los problemas asociados a las estimaciones con los datos de panel tanto
con efectos fijos como aleatorios, se ha elegido la estimacion por MCO del pool como mejor

opcion.

En las estimaciones, se ha realizado el test de Breush y Pagan, en el que se aprecia la
existencia de heteroscedasticidad para la regresion lineal y para la regresion
semilogaritmica'’, mientras que la regresion logit lineal, resulta homocedastica'®. Para
resolver el problema de heterocedasticidad en los dos primeros casos, se ha utilizado una
matriz de varianzas y covarianzas robusta. Ademas, para eliminar los posibles problemas de
autocorrelacion, se ha aplicado la opcion cluster, que relaja dicho supuesto. Estas opciones

nos permiten cumplir los supuestos para una estimacion consistente del pool por MCO.

% odd — ratio(coeff ) = exp(coeff ) -1

" Rechazo de la hipétesis nula de homocedasticidad, con una chi’ de 28,08 para la regresion lineal y de 9.61
?ara la semilogaritmica.
% No Rechazo de la hipotesis nula de homocedasticidad, con una chi’ de 1,48.
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5. Resultados

En la Tabla 7 se muestran los resultados de las estimaciones realizadas por MCO para las

tres variables enddgenas escogidas. En la regresion | se ha utilizado el modal split como

endogena, en la regresion Il el logaritmo del modal split, y en las regresiones Il y IV, la

transformacion logit-lineal. La interpretacion de los coeficientes es la comentada en el

apartado anterior.

Tabla 7: Estimadores por MCO.

Y, = msplit, Y, = In(msplit,,) Y, =In [Mj
Variables 1-msplit,
Independientes MCO
MCO MCO MCO Cluster robust
0] () (m (v)
Caracteristicas econémicas
y demograficas del pais
0,0011" 0,00001"" 0,00001™" 0,00001™"
POP | (0,00002) (1,74e-06) (2,26€-06) (4,52¢-06)
area -5,84e-06 -1,04e-06" -1,08e-06" -1,08e-06
(4,42e-06) (2,45e-07) (2,98e-07) (7,58e-07)
q -1,65858" -0,14355 -0,16422" -0,16422"
9dpPC | (0,22100) (0,01904) (0,02285) (,04573)
altitude 0,04875 0,00586 " 0,00638" 0,00638
(0,02533) (0,00120) (0,00137) (,00415)
et 8,50236 " 0,26965 0,38962" 0,38962
(1,96085) (0,09545) (0,12564) (0,28695)
Calidad y dotacion de infraestructura
clines 5,01715" 0, 45217 0,52078" 0,52078
(1,99412) (0,16158) (0,15853) (0,43028)
stock 28,70747" 2,26683" 2,61189" 2,61189"
(2,27479) (0,16498) (0,18797) (0,43841)
Competencia intermodal
mot -84,50101" -7,14735 " -8,17269 -8,17269"
(19,50077) (1,46969) (1,42150) (3,29067)
Brent 0,11981" 0,00779" 0,00933" 0,00933"
(0,05348) (0,00339) (0,00394) (0, 00349)
Regulacién
D%*® 3,97669 0,43930" 0,48378" 0,48378"
(1,18888) (0,08454) (0,08544) (0,20378)
Denty -3,64712" -0,27329" -0,31699 -0,31699
(1,19376) (0,06982) (0,07966) (0,17862)
fime -0,66002" -0,05037" -0,05916" -0,05916"
(0,30285) (0, 01882) (0,02457) (0, 02533)
NUmero de observaciones 183 183 183 183
R? 0,80 0,82 0,83 0,83
F 78,127 68,10 69,18 114,717

Notas: En paréntesis los errores estandar para cada tipo de estimacion. La | y la Il son robustas a
heterocedasticidad, mientras que la IV es robusta a autocorrelacién entre grupos debido a la
estimacion de la matriz de varianzas y covarianzas por clusters.
Significacion estadistica representada por: *** p<0,01; ** p<0,05; * p<0,1.
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Un primer elemento a destacar es el buen ajuste de los modelos estimados. Los R-cuadrado
obtenidos son elevados — por encima del 80%- y el valor de la F (test de significacion
conjunta) muestra una alta significacion global de los modelos. Ademas, la mayoria de
coeficientes asociados a las variables incluidas en las especificaciones presentan
significacion estadistica y mantienen consistentemente sus signos — que ademas son los
esperados - y su significacion en casi todos los modelos (se pierde precision en la
estimacion por clusters). A continuacion se detalla el resultado de los coeficientes para cada

variable.

El signo negativo del coeficiente asociado a la variable time nos indica la caida
experimentada por la cuota de mercado del ferrocarril a lo largo del periodo analizado. Esta
variable es significativa para todas las regresiones al 5%. Con el valor de éste coeficiente,
podemos constatar la tendencia a la caida de la cuota de mercado del ferrocarril, que ha
sido de 4 puntos porcentuales para la media de todos los paises durante el periodo

analizado.

El coeficiente de la variable de pop resulta positivo y significativo, con lo que confirma la
hipotesis de que los paises con mas poblacion podran aprovechar mejor las economias de
denisdad que proporciona el ferrocarril. De igual manera, el coeficiente de la variable area
(con un valor muy pequefio, tanto en la interpretacion de porcentajes como de odd-ratio),
también confirma la hipotesis de que como mas grande es el pais, menos atractivo resulta el
transporte ferroviario por lo costoso que es hacer llegar la infraestructura ferroviaria a todos

los puntos del territorio.

El coeficiente de la variable del gdppc presenta signo negativo,y tiene elevada significacion,
lo que quizéas indica que paises menos desarrollados transportan productos mas apropiados
para el ferrocarril; la variable de altitude también presenta signo negativo, mostrando que la
construccion de infraestructura ferroviaria es relativamente mas costosa en los paises con

mayor desnivel que, quizas, la construccién de carreteras.

Para analizar la variable dicotémica de los D**!, se ha de tener en cuenta que, a pesar de
que son los paises en que el ferrocarril ha perdido mas cuota de mercado, también son los
gue la siguen teniendo mas elevada. Por esto, el coeficiente de signo positivo y
estadisticamente significativo, recoge la mayor cuota de mercado de los paises de este

grupo respeto a los otros.
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Los coeficientes de las variables de calidad de la infraestructura y del servicio del transporte,
elines y stock, presentan una elevada significacion estadistica y un gran impacto sobre la
variable dependiente, especialmente la dotacion de infraestructura ferroviaria. Por ello
confirman plenamente la hipotesis de su relevancia a la hora de mejorar la distribucion

modal del ferrocarril

De igual manera, las variables de competencia intermodal mot y Brent, también resultan
significativas y con el signo esperado. Para el caso de la variable del porcentaje de
autopistas, queda plasmado que a mas porcentaje de autopistas, y por ello mejor calidad de
la carretera, menor es la cuota de mercado para el ferrocarril. El precio del petréleo, aunque
con un valor inferior, también muestra el efecto positivo que tiene sobre el ferrocarril dado el
incremento del precio del carburante que conlleva. No hay duda que esta es la fuente de
energia necesaria para la propulsion del mayor competidor del ferrocarril (a pesar que se

tiene que tener en cuenta que algunos ferrocarriles también tienen propulsion diesel).

A continuacion, se detalla el resultado de las variables de regulacion, que son en las que

recae mas interés en el presente estudio:

La variable dicotomica de separacion D*** es significativa en todas las regresiones. La
magnitud de los coeficientes es bastante importante, asi para los coeficientes de la
regresion | y I, podemos ver como la separacion ha incrementado la cuota de mercado en
unos cuatro puntos porcentuales aproximadamente. La interpretacién de los odd-ratio
también indica un fuerte incremento en la probabilidad del ferrocarril para incrementar su
cuota de mercado. El signo, en todos los casos, es positivo. Este signo, indica que los
paises que realizaron una separacion (superior a la separacién a nivel contable) entre la
gestora de la infraestructura y la operadora, incrementaron la presencia del ferrocarril en la
distribucion modal del transporte de mercancias, por las mejoras en la eficiencia tanto en la
distribucion de recursos publicos destinados a tales actividades como por la mayor
transparencia en la aplicacion de canones de uso de la infraestructura para potenciales

competidores.

La variable de entrada D*" (que también es significativa en todas las regresiones) presenta,
sin embargo, el signo opuesto a lo esperado por la UE. La interpretacion del valor del
coeficiente de la regresion | indica que, al permitirse la libre entrada, hay una disminucién de

3,6 puntos porcentuales en la cuota de mercado del ferrocarril; mientras que la
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interpretacion del coeficiente de la regresion semilogaritimica, indica que la libre entrada
implica una caida del 2,7% de la cuota de mercado existente anteriormente. El resultado es
simétrico en las tres regresiones. Entonces, el hecho de permitir libre entrada de operadoras
ferroviarias en el mercado, hace disminuir la cuota modal del ferrocarril. Esto puede
deberse a las particularidades del sector, sobretodo a la no divisibilidad de las
infraestructuras y a las elevadas economias de escala resultantes, sobretodo, de los
elevados costes hundidos, que no permiten que se puedan dar elevados niveles de

competencia en el mercado.

En la regresién IV, que utiliza la matriz de varianzas y covarianzas agrupada por paises para
hacerla robusta en autocorrelacion, vemos que los resultados no cambian en las variables
relevantes, que se mantienen significativas, a pesar de que se pierde determinado nivel de

precision en la estimacion de algunos coeficientes.

Uno de los supuestos que se ha hecho para poder obtener estimadores consistentes y
asintéticamente normales en la estimacion del pool por MCO, es la ausencia de
dependencias lineales entra las variables explicativas (ausencia de multicolinealidad), ya
que de darse, provocaria que los estimadores fueran poco precisos por la mayor varianza
que habria. Para detectar posibles problemas en éste terreno, se ha realizado el test VIF
(factor de inflacion de la varianza). El valor resultante ha sido 2,98, con lo que se descarta la
existencia de multicolinealidad por ser éste inferior a 5 (valor critico). En el Anexo | se
muestra la matriz de correlaciones, donde puede observarse que, para la mayoria de

variables, la correlacion entre pares de variables es muy pequefia.

Otro problema que podria plantearse a la hora de interpretar los resultados, es la posible
endogeneidad existente entre los paises que separaron y/o que permitieron libre entrada y
su cuota de mercado previa a la implementacién de la politica. Asi por ejemplo, en lo relativo
a la separacion, se puede pensar que separaron los paises que ya estaban teniendo un
buen desarrollo del ferrocarril, con lo que la separacion no lo promovié. Esta hipétesis queda
descartada cuando se observa la heterogeneidad de cuotas de mercado en el afio previo a
la separacion, asi por ejemplo hay paises como Austria, que tenian una cuota de mercado
del 30.6%, y paises como Espafia, con una cuota del 5.1%. Esta diferencia permite
determinar que los paises que separaron no eran los que estaban teniendo un mejor
desarrollo del ferrocarril, con lo que los resultados siguen siendo consistentes. De igual

manera, para el caso de la libre entrada se puede suponer que los paises que la permitieron
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fueron los que estaban teniendo un peor nivel en la cuota de mercado. Esto, como en el
caso de la separacion, no se puede confirmar, por el hecho de existir paises como Suecia
que permitieron la libertad de entrada teniendo una cuota de mercado del 35.5%, y otros,

como Dinamarca, con una cuota del 8.5%.

Andlisis no-paramétrico

Para terminar con el apartado empirico del trabajo, se ha realizado un analisis no-
paramétrico para las variables de entrada y separacién en relacién con la variable central del
estudio, la cuota de mercado. Este tipo de analisis es (til para aquellas variables en las que
la forma funcional de las mismas no es evidente, como es el caso de las variables de
regulacién. Para el andlisis paramétrico anterior, se han supuesto determinadas formas
funcionales para realizar la regresién entre la variable cuota de mercado del ferrocarril y las
de regulacién (que implican que, a mas separacién y/o entrada, mas cuota de mercado, y
viceversa), ademas también de determinados supuestos bastante restrictivos sobre la

distribucion poblacional.

La asuncioén de restricciones y supuestos mas débiles que en las regresiones paramétricas,
es una de las principales ventajas de las regresiones no-paramétricas (Dickinson, 1996).
Ademds, en éstas regresiones se siguen procedimientos que no necesitan de la
especificacion de la forma funcional, sino que utilizan los datos de la muestra para trazar la
forma funcional mas adecuada, permitiendo descubrir nuevas relaciones entre las variables
tratadas (Yatchew, 1998).

Pero los métodos no-paramétricos, a pesar de ser en su conjunto buenas herramientas para
hacer regresiones y determinar las relaciones entre variables, presentan ciertas limitaciones
para su uso generalizado, como la necesidad de bases de datos muy extensas y una
elevada complejidad teédrica (Yatchew, 1998). Sin embargo, son un complemento que
permite profundizar en las relaciones presentadas en el andlisis paramétrico, y que ayudan a

tener una visibn mas completa de los resultados.

De entre los métodos existentes, se ha utilizado la regresibn median spline, de elevado
interés cuando las variables a tratar son discretas. Una spline es una funcién de regresién
definida a porciones restringidas con tal de que se adapten a unos puntos determinados,
llamados nudos, que sirven de enlace entre las distintas partes de la funcion (Keele, 2008).

En el presente caso, los nudos utilizados entre los tramos son las medianas de los valores
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de la cuota de mercado para el conjunto de observaciones de cada nivel de las variables de
regulacién. Es importante la definicion de los nudos en éste tipo de analisis, ya que de ella

va a depender en fuerte medida la forma funcional final.

Las splines se pueden definir de muchas maneras, siendo la mas basica de todas la
regresion simple de splines, donde la funcién que se traza entre los nudos es lineal. Pero al
ser demasiado restrictiva al permitir la linealidad entre los nudos, no encuadra entre los
estudios en los que se quiere profundizar mas en la forma funcional. La solucién para estos
casos es la definicién de splines polinomiales, como la usada en nuestro caso, la spline

cubica.

Las propiedades de una spline cubica son las siguientes:

e La funcién a porciones f(x) interpolara todos los nudos.

La f(x) sera continua en el intervalo [Xq,..., X

La f'(x) seré continua en el intervalo [Xy,..., Xq]

La f’(x) sera continua en el intervalo [xy,..., Xn] y cuadraticamente integrable

Y se expresa como la minimizacion de la siguiente expresiéon (Fahrmeir y Tutz, 1997):

n o0

(= FOOF +4 [ (F W) du 2)

i=1

Dénde el primer término es la suma de los cuadrados, usado como distancia entre datos y

estimador; 4 >0 es el parametro que controla la suavidad de la curva asi como la confianza

de los datos; y el ultimo término penaliza la aspereza de la funcion. Siendo la solucion f (1)

una spline cubica y suavizada con los nudos en cada x;.

La representacion de la funcion spline cubica con un determinado ndmero de nudos s, es la

que sigue:

f(x)=50+51x+52x2+53x3+29i(x—§i)3 3)

+
i=1

Dénde los nudos son & <...< &, de (X, Xn)
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En el presente estudio, se han tomado como nudos las medianas de los valores de la cuota
de mercado para el conjunto de observaciones de todos los niveles que aparecen en la base
de datos para las variables de regulacion (si las tomaramos, como se ha hecho en el andlisis
paramétrico, como variables dicotomicas, el resultado seria lineal, careciendo de interés el

estudio no-paramétrico).

Los niveles utilizados para cada variable para calcular los nudos, son los siguientes:

o Para la variable separacion, se han tomado los cuatro niveles posibles: (0) no
separacion; (1) separacién contable; (2) separaciéon legal; y (3) separacién de
propiedad.

e Y para la variable entrada, se han tomado los siguientes tres niveles: (0) una
Unica empresa; (1) entrada franquiciada a varias empresas; y (2) entrada libre al

mercado.

Los gréficos 1 y 2 muestran el resultado de dichas regresiones spline de las variables de

regulacion en relacion con el modal split:

Grafico 1: Median spline separacion Gréfico 2: Median spline entrada
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En el caso de la separacion, con el andlisis no-paramétrico podemos observar la diferencia
en términos de aportacion al modal split que tiene la variable a partir de la separacion
contable (lo que justifica que en el analisis paramétrico se haya tomado éste nivel para
diferenciar la separacion de la no separacion). Sin embargo, se puede observar que éste
efecto positivo del mayor nivel de separacién, pasa a ser negativo cuando se va hacia la
separacion de propiedad. A tal efecto, Hoffler y Kranz (2007) justifican en su articulo que la

separacion legal™® puede ser la “media de oro” entre la separaciéon de propiedad y la

Bla gestora de la infraestructura y la empresa operadora estan bajo la misma propiedad, pero cada empresa es
legalmente independiente y maximiza sus propios beneficios.
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integracién, ya que, siempre que los precios de acceso a la infraestructura estén regulados y
la gestora de la misma solo busque la maximizacion de su propio beneficio, la separacion
legal va a reportar mayores beneficios que cualquier otra estructura. La evidencia

presentada con éste estudio es consistente con la vision de Hoffler y Kranz (2007).

Para la variable entrada, se observan claramente las mejoras que provocan los primeros
entrantes en términos de modal split, asi como la caida que experimenta el mismo cuando la
entrada pasa a ser libre. Siguiendo la légica de las caracteristicas del sector ferroviario, y
teniendo en cuenta que lo que se pretende con la entrada de compafias ferroviarias a la
explotacion de determinada infraestructura es incrementar la competencia dentro del
mercado para asi poder mejorar la eficiencia, se puede deducir que la libre entrada en el
mercado puede llegar a saturarlo, por lo lento y limitado que es el mismo debido a la rigidez
e indivisibilidad de la infraestructura, que imposibilita que las fuerzas del mercado puedan
actuar de manera favorable en éste sector para poder obtener las mejoras de eficiencia (y

consecuentemente de modal split) esperadas.

En resumen, el presente andlisis no-paramétrico nos permite profundizar en las
implicaciones que presenta cada nivel, tanto de separacion como de entrada, en la cuota de
mercado del ferrocarril. Se ha observado que la relaciéon entre las variables no es lineal en
ningun caso, llevando las situaciones de mas separacion y de mas apertura a inferiores

niveles de cuota de mercado que los que se obtendrian con soluciones intermedias.

6. Conclusiones e implicaciones de Politica Econémica

Dados los resultado obtenidos en el trabajo, cabe preguntarse la validez de las politicas
adoptadas en el seno de la Unién Europea para el fomento del ferrocarril de mercancias.
Teniendo, ademas, el ejemplo de otros paises que han reestructurado el sector por otras
vias, como Estados Unidos o Japon, se pueden sacar determinadas conclusiones sobre el
camino a seguir para lograr el objetivo principal: el incremento de la cuota de mercado del

ferrocarril en la distribucién modal.

En primer lugar, el nivel de separacién obligatorio segin Directiva Europea es la separacién
contable. Se ha podido observar que la separacion realmente incentiva el uso del ferrocarril,
pero hasta determinado nivel, con lo que la recomendacién de separar totalmente la gestora
de la infraestructura de la compafia operadora no resultaria apropiada, pero si que lo seria

la obligacion de separar legalmente las dos actividades. Los beneficios de la separacion a
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nivel contable son evidentes por la mejor distribucion de los recursos entre las dos
compafiias separadas. Sin embargo, un nivel de separacion total podria resultar
contraproducente por la pérdida de economias de escala y los elevados costes de
transaccion que se darian en la elaboracion de los contratos para la explotacion. Entonces,
en éste sentido, la politica de la UE va bien encaminada, aunque la recomendacion de la

separacion legal (media de oro) deberia convertirse en obligacion.

Para el caso de la entrada de comparfias operadoras, queda demostrado que la libre
entrada es totalmente contraproducente para el ferrocarril, ya que provoca caidas en la
cuota de mercado. Esto se debe a las limitaciones de la infraestructura, que presenta mucha
rivalidad debido a la indivisibilidad de la misma, a la lentitud de reaccién del mercado frente
a los estimulos competitivos y a la imposibilidad de que se dé la competencia en el mercado

de manera favorable (como si que puede darse para el transporte por carretera).

Entonces, y teniendo en cuenta los resultados positivos de la reestructuracién de otros
paises, que optaron por la competencia por el mercado, cabe pensar que ésta es una mejor
opcion que la libre entrada de operadoras en la infraestructura. Por todo esto, la opcion
seguida por la UE de liberalizar el ferrocarril no ha tenido el éxito esperado a nivel general (a
pesar de tener muchas heterogeneidades entre paises). Se plantea entonces, el camino
Optimo a seguir para conseguir que realmente el ferrocarril incremente la cuota de mercado:
(1) obligar la separacion legal entre infraestructura y operadora, (2) tener cautela a la hora
de permitir la libre entrada en el mercado, permitiéndola hasta determinado nivel de
empresas operando y limitandola después, y (3) promover otros tipos de competencia, como

la competencia geogréafica o de producto, en lugar de la competencia entre operadoras.

A parte de éstas implicaciones directamente relacionadas con las principales variables del
estudio, se pueden extraer otras relacionadas con distintos elementos del sector: como
promover la total independencia del organismo regulador en cada estado miembro para
poder asegurar una competencia mas justa; e incentivar el transporte por ferrocarril en
determinados segmentos del mercado donde éste es mas competitivo que el transporte por

carretera, como en el transporte de bultos y de containeres.

Aunque para poder hacer un buen analisis de la politica liberalizadora y de sus posibles

implicaciones, lo primero que se tiene que promover es la transposicion a Ley nacional de
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las Directivas Europeas, para poder asegurar, de ésta manera, que la politica que se analiza

esta siendo 0 no un éxito por el hecho de que esta siendo, simplemente, implementada.
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