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)

B PRESENTACION

La presente memoria e informe anual sobre el sector de
transporte ferroviario en 2011 (MICRF2011) tal vez
sea la primera y la Ultima que lo realize el Comité de
Regulacién Ferroviaria, érgano que fue reformado -o
recreado mds bien- en marzo de 2011, para dotarle de
una independencia de funciones plena, en expresién de la
Ley. Aunque lo cierto es que ha seguido igual que antes
en cuanto a la debilidad de la naturaleza juridica que se
le ha asignado, -a diferencia del resto de reguladores en
Espafia y en Europa, todos con personalidad juridica e
independientes en fondo y forma-, siendo un mero érgano
administrativo colegiado, sin personalidad juridica y sin
recursos propios. También es cierto que existe una obligacién
legal por parte del Ministerio de Fomento de atender todas
las necesidades que tenga, que son decididas por el propio
CRF, pero que en el primer afio -pensemos que ha sido
por la crisis y sus efectos devastadores en el presupuesto
publico- su efecto de apoyo y colaboracién ordenada por
la Ley ha sido casi nulo. Por lo tanto, méxima independencia
Juan Miguel Sénchez Garcia funcional, de ello nos encargamos bien los miembros del
Presidente del CRF CRF -de seguir nuestro propio criterio, siempre profesional
y en seguimiento de la Ley, sin valorar criterios, opiniones o
tiempos ajenos-, pero con una dependencia total en cuanto a recursos que se podria
haber salvado con un convenio que definiera bien los medios a cargo o adscritos al
CRF, como propusimos, aunque con escaso eco. No obstante, el trabajo desarrollado
ha sido profundo y de calidad en los meses de 2011 en los que ha existido el nuevo

CRF.

Y decia que quizd sea el Gltimo porque estd prepardndose para elaborarse un
anteproyecto de Ley, -que ya ha informado favorablemente, aunque con algunas
observaciones, este CRF- para la creacién de la Comisiéon Nacional de Mercados y
Competencia (CNMC), organismo de regulacién Unico donde se integrarian todos los
actuales reguladores independientes que existen en Espafia. Por lo tanto, un paso
importante y entiendo que positivo a favor de una regulacién coordinada, potente y
eficaz, y desde luego, es una oportunidad que puede mejorar la situacién actual del
CRF. Aunque la integracién del CRF en la CNMC a efectos de este documento sélo
significard que en el futuro se integrard en la memoria e informe anual de éste nuevo
organismo, pero para ello ya habremos puesto un primer peldafio.

Porque se trata de esto, de dar pasos importantes, “ Se trata de dar pasos

firmes, y estables, pero que hagan avanzar la tarea impormmes firmes y estables
retrasada de la regulacién independiente ferroviaria ‘
en Espafa y su cada vez mayor presencia en la que hﬂgﬂﬂ avanzar la tarea

construccién del mercado ferroviario. Para todo ello retrasada de la reguluci()n
hace falta una gran dosis de capacidad de trabajo
en comun -desde la independencia, pero desde la

independiente ferroviaria en

colaboracién-, con los otros dos grandes reguladores Espu'ﬁu
normativos que afectan a este mercado, la Comisién
Europea y el Ministerio de Fomento, asi como con los demds reguladores ferroviarios
europeos, y especialmente con el supervisor de la competencia, la actual Comisién
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Nacional de la Competencia (CNC), con quien estamos trabajando ya en un estudio
sobre la competencia en el mercado ferroviario, en el que vamos a colaborar, como
la CNC ha colaborado en el trabajo sobre cdnones que ha llevado a cabo el CRF en
2011. Esta estrecha colaboracion es bdsica de cara al futuro trabajo coordinado en
el seno de la CNMC.

La memoria y el informe anual que aqui se recoge, pretende ser un resumen articulado
de la actividad de este 6rgano durante 2011, como una muestra de transparencia
para que sea conocido y pueda ser objeto de andlisis y recomendaciéon para quien
lo leq, e incluso, para nosotros mismos, un ejercicio de reflexién de nuestro propio
trabajo.

Sélo me resta agradecer a todos los que han colaborado con este CRF en aportar
datos y opiniones para completar este documento MICRF2011.

Juan Miguel Sanchez Garcia

Presidente del CRF
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M 1. INTRODUCCION

El Comité de Regulacién Ferroviaria es el regulador ferroviario independiente en
Espafia. El término regulacién alude a reglar o poner en orden una actividad, asi
como al hecho de ajustar el funcionamiento de un sistema a unos fines. Por ello, es
una actividad que habitualmente lleva a cabo la Administracién Piblica de acuerdo
con unas competencias establecidas en una Ley. La introduccién de organismos
reguladores independientes ha sido una herramienta alentada por la normativa
de la Unién Europea para facilitar el paso de actividades explotadas en régimen
de monopolio a la organizacién de un mercado y sobre todo alli donde existe una
infraestructura que tiene que ser utilizada por diferentes empresas y, por lo tanto, es
fundamental el respeto a la pluralidad y a la no discriminacién.

En el mundo ferroviario se estd viviendo un proceso de apertura que comenzé en
1991 con las primeras directivas ferroviarias de la Unién Europea y que continda
ahora. Han sido liberalizadas las actividades del transporte de mercancias por
ferrocarril y el transporte internacional de viajeros. En todas ellas, la presencia
de un regulador independiente es fundamental para

generar confianza y animar a la inversién de empresas “ El organo reguludor es el

privadas que quieran participar y competir en estos
mercados. La independencia es un elemento primordial, encurgudo del correcto

dado que podrian existir conflictos de intereses entre funcionamiento del mel'((ldo, y
las entidades publicas intervinientes, el Ministerio de
Fomento y las empresas privadas, y en ese caso es el

para ello la independencia es

regulador independiente el encargado de supervisar primordiul
el funcionamiento correcto del mercado y tratar de
eliminar las acciones discriminatorias que se puedan
producir.

El Comité de Regulacién Ferroviaria, aunque existia desde 2003, inicié una nueva
andadura en marzo de 2011, con la reforma que la Ley de Economia Sostenible
introdujo en la Ley 39 /2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario. Su principal
aportacién fue la de distinguir la tarea del Comité de Regulacién Ferroviaria de la
del Ministerio de Fomento, y declarar la independencia funcional plena del primero,
asi como ampliar las competencias otorgadas, afiadiendo las reclamaciones por la
aplicacién del canon ferroviario.

Tras el mencionado cambio, el Comité de Regulacién Ferroviaria, habiendo llevado
a cabo una tarea continua de relaciones internacionales y de coordinacién con
los homélogos de otros paises de la Unién Europea y con la Comisién Europea,
ha contribuido a que ésta retire su demanda contra el Reino de Espafia por una
de las causas que la habian motivado, la falta de independencia del regulador.
En efecto, la Comisién Europea habia abierto un expediente de infraccién contra
el Reino de Espaifa por una incorrecta transposicion de las Directivas del primer
paquete ferroviario, y en concreto por la falta de independencia del regulador, tal
y como estaba establecida en la Directiva 14/2001, lo que al allanarse la Comisién
Europea deja de ser una causa de conflicto y sobre todo de duda acerca de la
independencia del regulador.

Dos préximos cambios tendrdn lugar en los préximos meses:

1. La aprobaciéon de la Directiva de Espacio Ferroviario Unico Europeo, que
ampliard de manera ostensible las competencias de los reguladores ferroviarios.

2. La incorporaciéon de las funciones ferroviarias en el nuevo regulador unificado
que acaba de anunciar el Gobierno: la Comisién Nacional de Mercados y
Competencia.

La presente memoria e informe anual del Comité de Regulacién Ferroviaria, segin
la legislacién, es voluntaria, pero el Comité de Regulacién Ferroviaria ha decidido
llevarla a cabo como un ejercicio Util de transparencia, una rendicién piblica de
cuentas donde plasmar sus actividades por escrito en relacién con las funciones que
debe desempeiiar el regulador ferroviario.
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B 2. EL COMITE DE REGULACION FERROVIARIA

El origen mediato del érgano regulador espafiol del mercado ferroviario se encuentra
en la Directiva 2001 /14 /CE del Parlamento y del Consejo, de 26 de febrero de 2001,
relativa a la adjudicacién de la capacidad de infraestructura ferroviaria, aplicacion
de cdnones por su utilizacién y certificacion de la seguridad, cuyo considerando 46
ha declarado que “la gestidn eficiente y la utilizacién justa y no discriminatoria de la
infraestructura ferroviaria requiere el establecimiento de un organismo regulador que
supervise la aplicacién de estas normas y actos comunitarios y actie como érgano de
apelacién sin perjuicio de la posibilidad de recurrir por via judicial”. Es, pues, una norma
comunitaria la que demanda la creacién de un organismo regulador encargado de
controlar la aplicacién del derecho comunitario, que se constituye como érgano que
resuelve en via administrativa las normas y actos dictados en materia ferroviaria.

El articulo 30 de la Directiva dispone que el organismo regulador, que podrd ser
el Ministerio encargado de transportes o cualquier otro organismo, deberd ser,
en cualquier caso, independiente de los administradores de infraestructuras, del
organismo de tarifacién, del organismo adjudicador y de los candidatos en el plano
de la organizacién, de las decisiones financieras, de la estructura legal y de la toma
de decisiones.

En aplicacién de tales previsiones, la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del sector
ferroviario, creé el Comité de Regulacién Ferroviaria como érgano de supervisiéon
del mercado ferroviario con la finalidad, enunciada en su Exposicién de Motivos, de
salvaguardar la pluralidad de la oferta de los servicios de transporte abiertos a la
competencia en la Red Ferroviaria de Interés General y de resolver los conflictos que
surjan entre las empresas ferroviarias.

De acuerdo con la formulacién inicial de la ley de 2003, el Comité de Regulacién
Ferroviaria era un érgano colegiado integrado en la estructura orgdnica del Ministerio
de Fomento, formado por un Presidente y cuatro vocales designados por el Ministro
entre funcionarios del departamento que debian pertenecer a un cuerpo superior de
la Administraciéon General del Estado.

Para el cumplimiento de sus fines, la Ley del Sector Ferroviario y su Reglamento,
aprobado por el Real Decreto 2387,/2004, de 30 de diciembre, atribuyeron al
Comité un primer paquete de funciones, que incluia las competencias siguientes:

» Garantizar la igualdad entre las empresas en las condiciones de acceso al
mercado de los servicios ferroviarios.

» Velar para que los cdnones ferroviarios no sean discriminatorios y cumplan lo
dispuesto en la ley.

» Resolver los conflictos entre el administrador de infraestructuras ferroviarias y las
empresas ferroviarias en relacién con el certificado de seguridad, la aplicacién
de los criterios contenidos en la declaracién sobre la red, la adjudicacién de
capacidad y la cuantia, la estructura o la aplicacién de las tarifas por la
prestacién de servicios.

» Interpretar las cldusulas de las licencias de las empresas ferroviarias y de las
autorizaciones para la prestaciéon de servicios de interés publico.

» Informar a la Administracién del Estado y a las comunidades auténomas en
materia ferroviaria.
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Pese a las amplias posibilidades de desarrollo que ofrecia la Directiva 2001 /14/
CE, lo cierto es que la configuracién inicial del érgano regulador durante su primera
etapa de funcionamiento hasta 2011, ha adolecido de notables limitaciones:

1. En primer lugar, el Comité de Regulacién Ferroviaria e
no era un érgano permanente; sus miembros -el “ La conflguruuon inicial del
Presidente y los cuatro vocales- erc.n? funcionarios 6rguno reguludor durante
que ocupan otros puestos de la relaciéon de puestos .
de trabajo del departamento y que compatibilizan SU primera etupu de

el desempefio de éstos con la pertenencia al érgano funcionamiento hasta 2011
regulador. '

ha adolecido de notables
limitaciones

2. En segundo término, el Comité de Regulacién
Ferroviaria no tenia mds competencias decisorias que
la resolucién de conflictos entre el administrador de la
infraestructura y las empresas ferroviarias en relacién con el certificado de seguridad,
la aplicaciéon de los criterios incluidos en la declaracién sobre la red, la adjudicacién
de capacidad y la aplicacién de tarifas. En consecuencia, mds que un organismo
activo para promover la competencia en el sector del transporte ferroviario, el
Comité fue inicialmente concebido como érgano de resoluciéon de conflictos entre
operadores y entre éstos y el administrador de la infraestructura ferroviaria.

3. El Comité de Regulaciéon Ferroviaria carecia, en tercer lugar, de una estructura
orgdnica propia y de personal a su servicio.

4. El érgano regulador tenia, por Ultimo, una importantisima limitacién a su autonomia
funcional, dado que sus resoluciones eran revisables en alzada por el Ministro de
Fomento (articulo 83.5 de la Ley del sector ferroviario).

La aparicién en el mercado ferroviario de nuevos operadores de servicios de
transporte y la promulgacién de la Ley 15/2009, de 11 de noviembre, del contrato
de fransporte de mercancias, que ha reconocido a las empresas establecidas en
cualquier Estado miembro de la Unién Europea el derecho de acceso a la Red
Ferroviaria de Interés General para realizar servicios internacionales de transporte
ferroviario de viajeros, han impulsado la revisién del régimen legal del Comité de
Regulacién Ferroviaria, mediante la Ley 2/2011, de 4 de marzo, de economia
sostenible, que ha modificado en profundidad la regulacién del Comité de Regulacion
Ferroviaria recogida en el Titulo VI de la Ley del sector ferroviario.

El Comité ha dejado de estar integrado en
la estructura jerdrquica del Ministerio de
Fomento y queda adscrito al mismo, con
plena independencia funcional (articulo
82.1 de la Ley del sector ferroviario). En
coherencia con ello, se ha suprimido la
posibilidad de revisiéon de las decisiones
del Comité en via administrativa, mediante
el recurso de alzada ante el Ministro de
Fomento; ahora sus resoluciones ponen fin
a la via administrativa. Se ha eliminado,
igualmente, la exigencia de que los
miembros del Comité de Regulacién
Ferroviaria hayan de ser funcionarios del
Ministerio de Fomento: el presidente y
T iy \ Sl los vocales han de ser designados entre
personas de reconoadq compe'rencm profesional en el sector ferroviario o en la
regulaciéon de mercados. Y se ha reforzado su independencia al disponer que sélo
puedan ser cesados por las causas tasadas expresamente determinadas en la ley.

Se ha ensanchado la esfera de responsabilidad del Comité de Regulacién Ferroviaria
asigndndole nuevas e importantes competencias; entre ellas, el conocimiento y
resolucion de las reclamaciones sobre los procedimientos de aplicacion de los
cdnones ferroviarios, incluida la revisién de los actos de gestién y liquidaciéon del
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Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, de las

reclamaciones sobre el acceso a la infraestructura “ El Ministerio de Fomento
ferroviaria y los servicios a ella vinculados, la colabora y proporcionu todos los
supervision de las negociaciones entre el administrador
de infraestructura y los candidatos sobre el nivel de
los cdnones y la emisién de los informes determinantes
en materia ferroviaria en los expedientes que tramite la Comisién Nacional de la
Competencia.

medios necesarios al Comité

Se ha impuesto al Ministerio de Fomento, por Ultimo, la obligacién de prestar al
Comité la colaboracién necesaria y de proporcionarle los medios necesarios para el
ejercicio de sus competencias.

W 2.2 EL ORGANO REGULADOR EN LA NORMATIVA COMUNITARIA

A. La Directiva 2001/14/CE del Parlamento y del Consejo de 26 de febrero de
2001

La Directiva 2001/14/CE del Parlamento y del Consejo, de 26 de febrero de
2001, relativa a la adjudicacién de la capacidad de infraestructura ferroviaria,
aplicaciéon de cdnones por su utilizacién y certificacion de la seguridad, ha
declarado en su considerando 46 que “la gestién eficiente y la utilizacién justa
y no discriminatoria de la infraestructura ferroviaria requiere el establecimiento
de un organismo regulador que supervise la aplicacién de estas normas y actos
comunitarios y actie como drgano de apelacién sin perjuicio de la posibilidad de
recurrir por via judicial”.

Esta Directiva demanda la creacién de un organismo regulador encargado de
controlar la aplicacién del derecho comunitario, que se constituye como érgano que
resuelve en via administrativa las normas y actos dictados en materia ferroviaria.
Es el articulo 30 donde se contiene la regulacion general de sus funciones, aunque
la Directiva 91/440/CE le asigna también funciones.

1. Lo primero que hay que sefialar es la posiciéon independiente que le otorga
el apartado 1 del articulo 30 al sefialar que “serd independiente de todo
administrador de infraestructuras, organismo de tarifacién, organismo adjudicador
y candidato en el plano de la organizacién, de las decisiones financieras, de la
estructura legal y de la toma de decisiones”. Independencia que es esencial por la
naturaleza de las decisiones a tomar.

2. En segundo lugar, el organismo regulador se configura con amplias
competencias, pues puede conocer sobre Ila
“injusticia, discriminacién o cualquier otro perjuicio, en .
particular a causa de las decisiones adoptadas por el “ El organismo regU|0d0f Puede
administrador de infraestructuras, o cuando proceda conocer sobre la iniusticiu,

por la empresa ferroviaria, en relacién con:

discriminacion o cualquier otro

» Lq deC|C|rCICi6n Sobre Iq I’ed. periui(iol en purticulur u (uusa
» Los criterios contenidos en la declaracién sobre de las decisiones (ldOpf(ldﬂS
la red. por el administrador de

» El procedimiento de adjudicacién y sus resultados; infraestructuras

» El sistema de cdnones.
» El nivel o estructura de los cdnones que se les exigen o pueden exigirseles.

» Los acuerdos de acceso conforme al articulo 10 de la Directiva 91,/440/CE.
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3. En relacién con los canones el organismo regulador velara para que no
sean discriminatorios y puede permitir bajo su supervision “la negociacién entre
candidatos y administradores de infraestructuras” sobre su nivel.

4. Para el cumplimiento de sus funciones tiene la “facultad de pedir la informacién
pertinente al administrador de infraestructuras, candidatos y cualquier fercero
interesado de un Estado miembro, informacién que deberd serle facilitada sin
dilacién”.

5. Es un organismo con capacidad decisoria para “resolver acerca de cualquier
denuncia y tomar medidas para remediar la situacién que la haya originado en
el plazo de dos meses desde la recepcién de toda la informacién decisiones del
organismo regulador vinculardn a todas las partes afectadas. En caso de recurrirse
una negativa a conceder capacidad de infraestructura, o las condiciones de una
oferta de capacidad, el organismo regulador podrd optar por confirmar que no
procede modificar la decisién del administrador de infraestructuras, o bien exigir que
dicha decisién se modifique de conformidad con las directrices que haya establecido.

6. Finalmente, las decisiones adoptadas por el organismo regulador agotan la
via administrativa, aunque como es légico, puedan ser objeto de recurso judicial.

7. También estd previsto que los organismos reguladores nacionales intercambien
informacién y coordinen sus principios “para la toma de decisiones en el conjunto
de la Comunidad”.

La Directiva 91/440/CE, del Consejo de 29 de julio de 1991

La Directiva 91/440/CE, que ha sido modificada por la Directiva 2001/12/
CE, la Dire ctiva 2004/51/CE y la Directiva 2007 /58, también atribuye en su
articulo 10 a este Organismo algunas funciones que completan lo enumerado en
el apartado anterior.

1. Lo primero que hay que sefialar es que la Directiva 2007 /58, que modifica el
articulo 10 de la Directiva 91/440/CE, ha abierto a la competencia los servicios
internacionales de transporte de viajeros lo que incluye el derecho a recoger
viajeros en cualquier estacion situada en el tfrayecto de un servicio internacional
y a dejarlos en otra, incluso en estaciones situadas en un mismo Estado miembro
y para ello faculta al organismo regulador en el articulo 10.3 bis “determinar si
el principal objeto del servicio es transportar viajeros entre estaciones situadas en
Estados miembros distintos”.

2. Los Estados miembros podrdn limitar el derecho de acceso a la infraestructura
para la explotacion de los servicios internacionales de transporte de viajeros en
las conexiones que sean objeto de uno o mds contratos de servicio publico de
conformidad con lo dispuesto en la legislacién comunitaria vigente. Esta limitacién
no podrd tener por efecto una restriccion del derecho de recoger y dejar viajeros
en cualquiera de las estaciones situadas en el trayecto internacional, incluso
en estaciones situadas dentro de un mismo Estado miembro, salvo cuando el
ejercicio de ese derecho comprometa el equilibrio econédmico de un contrato de
servicio publico. Para ello, el organismo u organismos reguladores “determinardn
si el equilibrio econémico puede verse comprometido sobre la base de un andlisis
econdémico objetivo y de criterios predefinidos...”.

3. Para tomar las decisiones adecuadas las autoridades competentes y las
empresas ferroviarias deberdn facilitar al organismo regulador informacién
suficiente y comunicardn en el plazo de dos meses su decisién motivada.

4. Ademds, el articulo 10.7 atribuye al organismo regulador la supervisiéon de
la “competencia en los mercados de servicios ferroviarios, incluido el mercado de
transporte de mercancias por ferrocarril.” A estos efectos, los interesados podrén
presentar quejas por trato injusto, discriminacién o haber sido perjudicado.
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5. El articulo 10.3 ha concedido el acceso, a partir del 1 de enero de 2006, a toda
la red ferroviaria de transporte internacional de mercancias, (antes la apertura
afectaba a sélo a la red transeuropea de mercancias) y a partir del 1 de enero
de 2007 a todo el transporte de mercancias, es decir, nacional e internacional.

C. El Reglamento 913/2010, del Consejo y el Parlamento Europeo sobre corredores
eficientes de transporte de mercancias por ferrocarril

El Reglamento 913/2010, del Consejo y el Parlamento Europeo sobre corredores
eficientes de transporte de mercancias por ferrocarril ha establecido un conjunto
de mecanismos para gestionar un conjunto de corredores ferroviarios que recorren
Europa de sur a norte y de este a oeste. Obliga a los Estados Miembros a constituir
una organizacién asi como a los administradores de infraestructura a crear una
ventanilla Unica (OSS) al objeto de que las empresas interesadas reciban un
producto desde el principio coordinado y Unico que facilite el transporte. Este
Reglamento otorga un papel crucial también a los reguladores europeos a la hora
de responder también coordinadamente a las posibles reclamaciones que puedan
ser presentadas por las empresas ferroviarias que se consideren perjudicadas.

El reglamento establece una serie de principios a modo de mecanismo para
establecer entre reguladores ferroviarios independientes su relacién e intercambio
de informacién para adoptar de manera coordinada y en el menor tiempo
posible su respuesta dirigida a solventar los problemas de acceso o calidad de la
infraestructura o de tasas por el uso de las mismas en cada territorio.

M 3. FUTURAS MODIFICACIONES DEL CRF

La Comisién Europea presenté el 7 de octubre de 2010 una demanda ante el Tribunal
de Justicia de la Unién Europea contra el Reino de Espaia -de igual modo que
contra otros doce Estados miembros-, al considerar que la Ley del sector ferroviario
y las normas que la desarrollan ha incurrido en cinco presuntas infracciones a
distintos preceptos de las disposiciones comunitarias que integran el primer paquete
ferroviario, esto es, las Directivas 2001 /12 /CE, sobre el desarrollo de los ferrocarriles
comunitarios por parte de Espafia, 2001 /13 /CE, sobre concesién de licencias a las
empresas ferroviarias y 2001/14/CE, relativa a la adjudicacién de la capacidad
de infraestructura ferroviaria, aplicaciéon de cdnones por su utilizacion y certificacion
de la seguridad.

La demanda reprocha a la legislacién espafiola cinco infracciones de la normas
comunitarias, de las cuales dos se refieren directamente a la configuracién legal
del Comité de Regulacién Ferroviaria: a) la Ley del sector ferroviario, a juicio de la
Comisién Europea no garantiza la independencia del Comité frente el administrador
de la infraestructura ferroviaria (ADIF), ante la principal empresa ferroviaria espafiola
(RENFE-Operadora) ni ante el Ministerio de Fomento y b) el Comité de Regulacién
Ferroviaria no tiene la capacidad necesaria para desempefiar la supervisiéon regular
del mercado, porque que carece de la estructura y de los recursos humanos, materiales
y econdmicos precisos para ello.

Las modificaciones en el régimen legal del Comité de Regulaciéon Ferroviaria
introducidas por la Ley 2/2011, de 4 de marzo, de economia sostenible, parecen, no
obstante, de entidad suficiente para dejar sin efecto las objeciones planteadas en la
demanda. En efecto: 1° a partir de la entrada en vigor de la citada ley el Comité ha
dejado de estar integrado en la estructura jerdrquica del Ministerio de Fomento para
quedar adscrito al departamento con plena independencia funcional. Por tal motivo,
se ha suprimido el recurso de alzada frente a sus decisiones. 2° Se han ampliado
sustancialmente las competencias del Comité de Regulacién Ferroviaria. 3° El Comité
podrd actuar de oficio y se prevé que tenga una estructura de funcionamiento



MINISTERIO DE FOMENTO | COMITE DE REGULACION FEROVIARIA

permanente propia y que disponga de los medios necesarios para el ejercicio de sus
competencias que el Ministerio de Fomento estd obligado a proporcionarle.

Debido a ello, la Comisién Europea ha comunicado
al Estado Espaiiol que el 22 de marzo ha decidido “ El uduul modelo de| CRF cumple
la retirada de una parte de la demanda ante el
Tribunal de Luxemburgo precisamente en aquel punto

lo dispuesto en la Directiva

referido a la falta de independencia del regulador ]4/200]
ferroviario, lo que quiere decir que el actual modelo
del CRF, modificado con la Ley de Economia Sostenible,
cumple a juicio de la Comisién Europea con los dispuesto en la Directiva 14/2001,
y que considera suficientemente independiente respecto del Ministerio de Fomento a
efectos de ejercer sus funciones con suficiente garantia de imparcialidad.

M 3.2 LA PROPUESTA DE DIRECTIVA DEL PARLAMENTO Y DEL CONSEJO POR LA QUE
SE ESTABLECE UN ESPACIO FERROVIARIO EUROPEO UNICO (TEXTO REFUNDIDO Y
REFORMADO DEL PRIMER PAQUETE FERROVIARIO)

La presentacion de la propuesta [COM(2010) 475 final, 17-09-2010], a finales de
septiembre de 2010, supone el inicio de un proceso de cambio legislativo que la
Comisién Europea entiende necesario para la refundicién y actualizacién del primer
paquete ferroviario, integrado por la Directiva 2001/12/CE, sobre el desarrollo
de los ferrocarriles comunitarios, por la Directiva 2001 /13 /CE, sobre concesién de
licencias a las empresas ferroviarias, y por la Directiva 2001 /14 /CE, relativa a la
adjudicacién de la capacidad de infraestructura ferroviaria, aplicaciéon de cénones
por su utilizacién y certificacion de la seguridad.

La posicién de la Comisién Europea en su propuesta

“ El desarrollo del sector se basa en un diagnéstico que establece que el

ferroviario y su competenciu on desarrollo del sector ferroviario y su capacidad de

competir viablemente con otros modos de transporte

otros modos de 1runsporte, Se se ven obstaculizados todavia por graves problemas

ve afectado por la fll’lﬂl’l(i(l(i()l'l, relacionados con la inadecuacién de la financiacién y

la tarifaciéon de la infraestructura, con la persistencia

las barreras y lo falta de de las barreras a la competencia y con la falta de
supervisién supervision reglamentaria adecuada.

En cuanto a los objetivos perseguidos con la presentacién
de esta propuesta normativa, la Comisién sefiald los
siguientes objetivos generales: establecer un mercado interior elaborando politicas
comunes que promuevan un alto grado de competitividad de los servicios ferroviarios
de transporte de mercancias y de viajeros, asi como un desarrollo armonioso de
las actividades econdémicas, y facilitar la integracién y el desarrollo del mercado
ferroviario europeo.

Estos objetivos generales se acompaiian, a su vez, de unos objetivos horizontales,
como la simplificacién y modernizacién del entorno regulador en Europa y la
restructuraciéon y fusién de las tres Directivas vigentes en un 0nico cédigo de acceso
al ferrocarril y unos objetivos especificos, como asegurar una financiacién adecuada,
transparente y sostenible de la infraestructura, facilitar la inversién por las empresas
ferroviarias, conseguir una estructura y un nivel més adecuados de los cdnones de
infraestructura, mejorar la competitividad de los operadores ferroviarios respecto a
otros modos de transporte, contribuir a la internalizacién de los costes ambientales,
aumentar la transparencia del mercado a fin de asegurar una competencia efectiva
y asegurar la funcionalidad y eficacia de los organismos reguladores.

El debate de la propuesta alcanzé un punto culminante con la adopcién por el
Parlamento Europeo de su posiciéon en primera lectura en el Plenario de 16 de
noviembre de 2011, con sus enmiendas a la propuesta inicial de la Comisién, y de
un orientacién general, previa al acuerdo politico que requiere la traduccién de los
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textos legislativos, por el Consejo de Ministros de 12 de diciembre de 2011". Tanto
el Parlamento, como el Consejo han introducido importantes enmiendas al texto de
la propuesta inicial de la Comisién, respetando no obstante sus principales objetivos.

Tanto la mayor exigencia de independencia y eficacia de los organismos reguladores,
como todo lo relacionado con una definicién metodolégica para una correcta
imputacién de costes de uso de la infraestructura y de los costes medioambientales
estd convenientemente tratado y resuelto en la versién modificada sobre la que se
estd debatiendo. Sin embargo, la cuestion mds problematica de separaciéon de la
gestion de la infraestructura y la operacién de los servicios de transporte queda,
en gran parte, pendiente y parece que serd tratada de nuevo en la propuesta de
cuarto paquete ferroviario, que la Comisién anuncia para finales de 2012.

En la actualidad, el dossier avanza con rapidez, gracias a las negociaciones
informales de las tres instituciones comunitarias bajo Presidencia danesa, que estén
consensuando, con relativa facilidad, las respectivas posiciones en una redaccién
aceptable para todas las partes. El primer trilogo entre las tres instituciones
comunitarias va a tener lugar el 23 de abril de 2012. Se espera alcanzar en esta
reunién acuerdos sobre las cuestiones que todavia separan a las posiciones del
Consejo y el Parlamento, en cuestiones como:

» Separacién entre los administradores de la infraestructura y los operadores
de transporte.

» Condiciones de acceso de las empresas ferroviarias a las instalaciones de
servicio y a los servicios que se ofertan en dichas instalaciones.

» Duracién de los acuerdos contractuales entre las autoridades nacionales y los
administradores de la infraestructura, y el plazo para establecer un balance
equilibrado en las cuentas de los administradores de la infraestructura.

» Papel y competencias de los organismos reguladores.

De este modo, si se lograse un consenso, se espera llegar a un acuerdo en primera
lectura que permita su aprobacién definitiva antes del verano de 2012.

MW 3.3 AMPLIACIONES DE FUNCIONES DE LOS REGULADORES FERROVIARIOS EN LA
PROPUESTA DE DIRECTIVA DE ESPACIO FERROVIARIO EUROPEQ UNICO

El proyecto de Directiva amplia las funciones del regulador. En el articulo 56 enumera
las funciones ya existentes y afiade otras nuevas. Haremos mencién sélo de las mas
novedosas, ya que al ser un proyecto puede sufrir cambios todavia.

1. Si bien del conjuntfo de funciones enumeradas se ]
deprende la posibilidad de emitir informes y 1 $ kb (LU0 G TR

regulador para efectuar

dictdmenes, en el proyecto esta competencia se
menciona expresamente al decir: “Los Estados

miembros podrdn decidir que se otorgue al auditorias a infraestructuras e
organismo regulador la funcién de adoptar instalaciones de SEI’ViCiO, para la
dictdmenes no vinculantes” sobre cuestiones o

concretas, como el acuerdo contractual sobre la separacion de cuentas

planificacién y financiacién de la infraestructura y el
plan de aumento de la capacidad. La regulacién de esta funcién en el proyecto
es poco decidida y no da el paso de atribuir con cardcter general la facultad
de emitir dictdmenes en todas las materias de su competencia y, ademds, no
establece esta funcion obligatoriamente al dejar la decisiéon de regularla en los
Estados miembros.

2. Se faculta al organismo regulador para efectuar auditorias a los administradores
de infraestructuras, los explotadores de instalaciones de servicio y, en su caso,
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las empresas ferroviarias, o encargar auditorias externas, a fin de verificar el
cumplimiento de las disposiciones sobre separaciéon de cuentas. Con esta nueva
facultad se da un paso adelante y se otorga al regulador la posibilidad de
controlar la separacién de cuentas.

3. Se admite la posibilidad de que el recurso “podrd tener efectos suspensivos de la
decisién del organismo regulador sélo cuando el efecto inmediato de esta decisién
pueda provocar dafios irreversibles o manifiestamente excesivos al recurrente”.

4. Se ha establecido un debate en torno al papel del posible regulador ferroviario
europeo con diversa alternativas, pero que en todo caso demuestra el interés
en las funciones que podria desempeifiar y la importancia que estd llamado a
desempefiar en el panorama ferroviario europeo.

B 3.4 EL GRUPO INTERMINISTERIAL DE REGULADORES CREADO POR EL ACUERDO DE
CONSEJO DE MINISTROS DE 24 DE ENERO DE 2012

El Consejo de Ministros, en su reunién de 20 de enero de 2012, ha recibido un informe
de la Vicepresidenta y Ministra de la Presidencia sobre la situacién de los organismos
reguladores y su posible reforma. En el informe se contempla la constituciéon de
un grupo de trabajo integrado por los Ministerios de Presidencia; Economia vy
Competitividad; Hacienda y Administraciones Publicas; Fomento; Sanidad, Servicios
Sociales e Igualdad y de Industria, Energia y Turismo para que presenten a Consejo de
Ministros una propuesta de reforma integral de los organismos con el fin de reducir su
numero, simplificar estructuras, clarificar competencias y aumentar la profesionalidad,
neutralidad e independencia de sus miembros. Aunque en la referencia de Consejo
no se cita expresamente al Comité de Regulacién Ferroviaria, si va a ser tenido en
cuenta en la propuesta de informe.

B 4. MEMORIA DE ACTIVIDADES DEL CRF

La actividad del CRF durante 2011 se centra tanto en el periodo anterior a su
reforma, como al que se produce a partir de marzo de 2011, pero es sobre todo
a partir de ese momento cuando comienza una actividad mds amplia y ordenada
al objeto de darle una presencia mds activa y visible en el mundo ferroviario y a
desplegar su funciones en la medida que los escasos recursos puestos en sus manos
lo permitian.

B 4.1 DESARROLLO INTERNO, ORGANIZACION, RECURSOS, DESPLIEGUE DE FUNCIONES Y
ADOPCION DE ACUERDOS.

[0 4.1.1 Resoluciones e informes del Comité de Regulacién Ferroviaria

En este capitulo se hace mencién resumida de las resoluciones e informes mds
relevantes adoptados por el CRF en 2011.

B 4.1.1.1 Resolucién de 24 de enero de 2012

El Comité de Regulacién Ferroviaria resolvié el 24 de enero de 2012 una
reclamacién de Renfe-Operadora contra seis resoluciones del Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) de 7 de septiembre de 2011 mediante las
que se practicaron las liquidaciones provisionales mensuales del canon por tréfico
entre agosto de 2010 y enero de 2011.
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La resolucién declara, en primer lugar, que es competencia del érgano regulador
del mercado ferroviario la revisiéon de los actos de aplicacién de los cénones
ferroviarios, incluidos los actos de liquidaciéon del canon por utilizacién de las
lineas ferroviarias integrantes de la Red Ferroviaria de Interés General y del
canon por utilizacién de las estaciones y otras instalaciones ferroviarias, en
cualquiera de sus modalidades que, hasta la entrada en vigor de la de la Ley
2/2011, de 4 de marzo, de economia sostenible, eran recurribles ante el Tribunal
Econémico-Administrativo Central.

La resolucién del Comité de Regulaciéon Ferroviaria considera, en segundo lugar,
que la expresiéon “capacidad ofertada en plazas-km” -que es el criterio de
cuantificacién del canon por tréfico establecido por el articulo 74.4.d) de la Ley
del sector ferroviario- no debe identificarse necesariamente con la capacidad
madaxima del vehiculo o con el total de plazas-km que es susceptible de ofrecer
un determinado vehiculo ferroviario de viajeros sino, mds bien, con la capacidad
de produccién que estd dispuesto a realizar el operador, y por lo tanto es la
ofrecida, la puesta a disposicién de los clientes.

Renfe-Operadora puede ajustar su politica comercial ) e
d las necesidades del mercado y decidir, por tanto, “ En la normativa comunitaria

los bill'efes'gue pone a Iq.ve:ntq, dado que no e‘xisfe es el administrador de
la obligacién de comercializar toda la capacidad : .
de asientos de un tren. Pero el nimero concreto de infraestructuras quien
las plazas finalmente ofertadas debe ser conocido determina el canon

Y, en su caso, comprobado por el gestor del canon
para la liquidaciéon que corresponda. Para hacer
ello posible, Renfe-Operadora deberia haber comunicado a ADIF, en el momento
en que se inicid la comercializacién del servicio sujeto al pago del canon por
trdafico, la capacidad efectivamente ofertada.

B 4.1.1.2 Informe acerca del proyecto de Orden FOM/xx/ 2011, por la que se
modifican los anexos I, V y VI del Real Decreto 1434/2010, de 5 de noviembre,
sobre interoperabilidad del sistema ferroviario de la Red Ferroviaria de Interés
General

La Directiva 2011/18/UE de la Comisién, de 1 de marzo de 2011, modificé el
contenido de varios anexos de la Directiva 2008/57 /CE de interoperabilidad,
cuya trasposicién se habia realizado mediante el Real Decreto 1434/2010,
de 5 de noviembre, sobre interoperabilidad del sistema ferroviario de la Red
Ferroviaria de interés general. Los cambios introducidos en los anexos I, V y VI
de la Directiva 2008/57 /CE, hicieron necesaria la transposicién de los nuevos
anexos d nuestra normativa, que fue la finalidad de esta Orden Ministerial.

El Comité de Regulaciéon Ferroviaria emitié, con fecha 27 de junio de 2011,
su informe favorable al texto del proyecto de Orden Ministerial. La Orden
FOM/3218/2011, de 7 de noviembre, por la que se modifican los Anexos Il, V' y
VI del Real Decreto 1434/2010, de 5 de noviembre, sobre interoperabilidad del
sistema ferroviario de la Red Ferroviaria de interés general, fue publicada en el
BOE n° 284 de 25 de noviembre de 2011.

B 4.1.1.3 Resolucién del CRF sobre el sistema de canones ferroviarios existente
en Espaiia

El Comité de Regulacién Ferroviaria al resolver la reclamacién interpuesta por
Acciona Services Rail S.A. en marzo de 2011, consideré que, debe llevar a
cabo un examen y andlisis mds detenido y profundo de la estructura de los
cdnones ferroviarios en relacién a sus repercusiones en la pluralidad del mercado

......

unas propuestas a considerar entre los diversos actores del mercado ferroviario
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el 2 de septiembre de 2011, que en esencia planteaban la conveniencia de
la posible modificacién de la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, para tener
en cuenta las circunstancias en las que se desarrolla la actividad ferroviaria y
fomentar la competitividad de las empresas ferroviarias, la revisién del canon
de acceso y del canon por reserva de capacidad y la oportunidad de resolver
la disparidad existente entre la normativa comunitaria (el administrador de
infraestructuras determina el canon) y la legislacién espafiola, que otorga al
Ministro de Fomento la facultad de fijar el canon. Distintas entidades presentaron
alegaciones en el Ultimo trimestre de 2011, que han sido tenidas en cuenta en la
resolucién del expediente, que tuvo lugar el é de febrero de 2012.

B 4.2 REUNIONES INTERNAS Y DECISIONES ADOPTADAS POR EL COLEGIO DE MIEMBROS
DEL COMITE DE REGULACION FERROVIARIA

En el ejercicio 2011 el CRF se ha reunido
en nueve ocasiones. Todas las reuniones
han tenido aspectos comunes como son los
relativos al informe del Presidente sobre
las diferentes actividades llevadas a cabo
por su parte y por el Comité para llevar a
cabo una mayor visualizacién y presencia
del CRF, fundamentalmente desarrollada
a ftravés de la participaciéon en foros,
jornadas y la publicacion de articulos
en revistas especializadas. También ha
informado el Presidente de su participacion
en las reuniones convocadas por la Comisién
Europea a los Organismos Reguladores

: - o y de su participacion en las reuniones

Firma del convenio de colaboracién entre CRF y de la Asociacién IRG Rail, de organismos

CENIT, en la foto Francesc Robusté y Juan Miguel reguladores europeos y los avances para la
Sénchez integracién como miembro de la misma.

Otro aspecto comin ha sido el mantenimiento de reuniones con distintas autoridades
dentro del Departamento para dar a conocer la situacién del CRF, tanto desde el
punto de vista legal, como desde el punto de vista de los medios tanto personales
como materiales del Comité. Asi, en la reunién celebrada el 28 de julio se aprueba
un informe sobre los recursos minimos que el CRF necesitaria para una adecuada
ejecucion de sus competencias.

En cuanto a las decisiones adoptadas por el Comité, se pueden encuadrar en varios
grupos: expedientes e informes, convenios firmados y propuestas normativas.

El CRF ha tramitado, deliberado y/o aprobado, los siguientes expedientes e informes:

1. Resolucién de la reclamacién formulada por Acciona Rail Services, S.A. sobre un
canon de acceso liquidado y cobrado por ADIF (Reunién de 10/03/2011).

2. Apertura de oficio de un expediente de andlisis acerca de los cdnones ferroviarios
y su influencia en la competencia (Reunién de 10/03/2011).

3. Informe sobre el Proyecto de Orden por la que se modifican los Anexos Il, V y VI
del Real Decreto sobre interoperabilidad del sistema ferroviario de la RFIG (Reunién
de 27/06/2011).

» Recurso interpuesto por RENFE Operadora contra ADIF por la liquidaciéon de
cdnones ferroviarios en su modalidad de canon por tréfico.

» Los convenios firmados o elaborados por el CRF han sido los siguientes:
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» Acuerdo Marco de colaboracién entre el CRF y el Centro de Innovacién del
Transporte (CENIT).

» Propuesta de convenio de colaboracién con la Fundacién de los Ferrocarriles
Espafioles (Reunién de 01/12/2011).

» Propuesta de Convenio de colaboracién con la Comisién Nacional de la
Competencia (Reunién de 01/12/2011).

» Las propuestas normativas del CRF son:

» Borrador de reforma del Reglamento de la Ley 39/2003, de 17 de
noviembre, del Sector Ferroviario, en la parte correspondiente a la estructura
y competencias del CRF, motivado por la modificacién realizada por la Ley de
Economia Sostenible (Reunién de 18/10/2011).

En la reunidn celebrada del 18 de octubre se autorizé el logo a utilizar por el CRF.

B 4.3 PRESENCIA DEL CRF EN EL MUNDO FERROVIARIO

Como hemos dicho, desde el principio de la puesta en ] |
marcha del nuevo CRF, tras la modificacién de la Ley “ Presencia activa que dé a

conocer el papel d

del Sector Ferroviario en marzo de 2011, ampliando
sus funciones y reconociendo su independencia funcional :
plena, las actividades del CRF se han centrado en funciones
la organizacién y dotacidén de recursos en el dmbito
interno, para atender sus competencias, y en el dmbito externo, en el establecimiento
de relaciones institucionales y en darle visibilidad sobre todo entre la comunidad
ferroviaria, asi como entre el mundo general del transporte y la logistica.

Por ello ha sido una tarea que ha ocupado una gran parte del afio 2011, el tener
una presencia activa que dé a conocer el papel del CRF y sus funciones, asi como
la reiteracién de la disposiciéon de cumplir de manera firme e independiente sus
competencias.

[] 4.3.1 Presencia y visualizacién

Mds de 50 actuaciones compuestas de presencia en los medios sectoriales, a
través de articulos y entrevistas de prensa, asi como la asistencia y participacion
en jornadas, congresos, foros, seminarios, cursos de maestria, etc.

Destaca la Jornada de Reguladores Europeos celebrada en octubre de 2011,
organizada por el CRF en colaboracién con la Fundacién de Ferrocarriles
Espafioles y en el marco del proyecto Optired, con presencia de representantes
de la Comisién Europeaq, y de los reguladores de Reino Unido y Holanda (excuso
su ausencia por enfermedad el representante de Alemania).

O 4.3.2 Despliegue de funciones

El CRF ha comenzado a desplegar sus funciones con una activa relacién con todos
los agentes del mundo ferroviario, en primer lugar y de manera especial con el
ADIF, tanto en el estudio de la declaracién de red, como en el conocimiento de la
red, el acceso a la misma, y las terminales administradas por el ADIF, con visita a
una de ellas (Abroiiigal), el funcionamiento de los cdnones y tarifas ferroviarios.

el CRFy sus
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Es de justicia reconocer el muy correcto e
comportamiento y colaboracién de prdacticamente “ Es de |usticia reconocer [i

todos los miembros del ADIF con los que se ha entrado colaboracion y comportumiento
en contacto y el envio de informacién solicitada. . .
No obstante, contrasta con este comportamiento elempk" de todos los miembros

la actitud mantenida por los responsables de la de ADIF
direccién financiera en cuanto a su resistencia a
clarificar la fundamentacién de los recursos en materia de aplicacién de cdnones,
tal y como ha quedado establecida después de la Ley de Economia Sostenible,
como una competencia Unica del CRF, y asi lo ha interpretado la Abogacia
General del Estado.

También con el otro ente pUblico empresarial Renfe Operadora, se han mantenido
diversas reuniones con varias de sus direcciones generales al objeto de conocer y
estudiar la evolucién y situacién en cuanto al mercado ferroviario de mercancias.

Con el resto de actores ferroviarios también se han mantenido reuniones al
mismo objeto de conocer sus puntos de vista y analizar la situacién del mercado,
detectar problemas y procurar coadyuvar a la remocién de obstaculos que
impidan el correcto funcionamiento del mercado. Tanto empresas ferroviarias
privadas, individualmente y con su asociacién, comercializadores y propietarios
de vagones, comercializadores de trenes, operadores de transporte combinado,
operadores logisticos, transitarios, cargadores. Se han estudiado algunos casos
de éxito en el transporte ferroviario, como ha sido la colaboracién establecida
entre Mercadona, Acotral y Grupo Transfesa, cargador, logistico y empresa
ferroviaria, para llevar a cabo un proyecto que facilite el transporte ferroviario
destinado a satisfacer las necesidades de la citada gran distribuidora.

[[14.3.3 Seguimiento de la ejecucién del Plan Estratégico de Impulso del Transporte
de Mercancias por Ferrocarril

El CRF ha mantenido una actividad de seguimiento :
de la ejecucién del PEITMF, recibiendo de manera [ 1 AL CRNGITENT ORI

actividad de seguimiento de la

colaborativa y apropiada la informacién solicitada
al respecto por los érganos del Ministerio de . .
Fomento y los entes publicos. Se incluye en este ejecucion del PEITME.
documento, en su anexo lll, la ejecucién hasta
diciembre de 2011 del citado plan, comunicada
por la Secretaria General de Transportes.

B 4.4 ESTABLECIMIENTO DE RELACIONES DEL CRF

[] 4.4.1 Relaciones institucionales en Espaiia

El CRF ha mantenido relaciones institucionales con el Ministerio de Fomento,
llevando a cabo diversas reuniones con el Secretario General de Transportes,
y con los Directores Generales de Transporte Terrestre y de Infraestructuras
Ferroviarias. Asi mismo, mantuvo contactos con el Secretario General de Politica
Econdmica, y con las CCAA.

La relacién con otros supervisores y reguladores en Espaia se circunscribié al
dmbito de la Comisién Nacional del Sector Postal y sobre todo con la Comisién
Nacional de la Competencia, con quien se mantuvo dos reuniones, con cada uno
de sus Presidentes, al objeto de formalizar una relacién de cooperacién ente
ambos reguladores.




MINISTERIO DE FOMENTO | COMITE DE REGULACION FEROVIARIA

[] 4.4.2 Relaciones internacionales

Las relaciones internacionales se han dirigido por un lado al dmbito de la Unién
Europeaq, sobre todo con la Comisién Europea, con la que se han establecido una
estrecha relacién de trabajo que ha fructificado en la retirada de la demanda
de la Comisién contra Espaiia por la falta de independencia del regulador, ya en
febrero de 2012, y el aumento de la confianza en la capacidad del regulador
ferroviario.

[] 4.4.3 Relaciones con los reguladores europeos: trabajos de coordinacién

Especial importancia tiene la coordinaciéon entre reguladores europeos en el
marco de la Directiva 14/2001, y de cara a la creacién de un espacio ferroviario
Unico europeo, donde la creacién de corredores eficientes a partir de 2013 y el
establecimiento de lineas internacionales de viajeros necesitardn de una accién
coordinada muy dgil entre los reguladores europeos.

Por ello, desde el principio la relacién ha sido muy estrecha con los reguladores
de los otros estados miembros de la UE, especialmente con los reguladores
de Alemania, Austria, Holanda, Francia, Portugal, Reino Unido, Italia, Hungria,
Eslovenia y Suiza.

El CRF se ha integrado de manera regular en los )
trabajos del Grupo de Trabajo de Organismos de “ El CRF se ha mtegrudo en los

Regulacién Ferroviaria constituido por la Comisién g e
Europea en base a la Directiva 14/2001. 1rub0|os del GI’UpO de Trub0|o

de Organismos de Regulacion
Ferroviaria

Igualmente, una gran parte de reguladores
europeos han constituido una asociacion europea,
la IRG-Rail, con la que el CRF ha trabajado desde
el primer momento, acordando sumarse a ella
tan pronto desapareciera el impedimento mayor, que era la demanda de la
Comisién Europea ante el Tribunal de Luxemburgo contra Espaiia, por falta de
independencia del regulador, -por hallarse integrado en el Ministerio de Fomento,
como lo estuvo hasta marzo de 2011-. No obstante, ha habido una presencia
activa del CRF, a través de su Presidente, tanto en los actos de constitucion del
IRG-Rail y en sus asambleas como en los cinco grupos de trabajo constituidos. Estos
ocupan las siguientes dreas: Directiva de Espacio Ferroviario Unico, tasas por uso
de infraestructura, equilibrio econémico de los servicios publicos, seguimiento del
mercado, y corredores eficientes de mercancias.

[] 4.4.4 Relaciones con empresas del ferrocarril y con sectores profesionales

Se han mantenido contactos institucionales con todos los agentes del mercado,
bien directamente o bien a través de las asociaciones de las que son miembros.

Desde ADIF a través de varios de sus Direcciones Generales, sobre todo para
abordar cédmo estdn organizados en materia de cdnones y tarifas, adjudicacién
de capacidad, terminales ferroviarias, corredores internacionales, etc.

También con Renfe Operadora se han mantenido continuos y diversos contactos
con cada una de las Direcciones con funciones en el mercado.

Igualmente con asociaciones con funciones importantes como CETREM, que
desempefia trabajos dirigidos a la homologacién de trenes y formaciéon de
magquinistas entre otros.

En cuanto a ofros actores, mayoritariomente privados, se ha mantenido
contactos asiduos con la Asociaciéon de empresas ferroviarias privadas (AEFP),
con FAPROVE, la asociacién de propietarios y operadores de vagones de
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ferrocarril, el CPTMF, centro de promocién del transporte
de mercancias por ferrocarril, la UOTC/ASTIC, unién de
operadores de transporte combinado, asi como las asociaciones
de cargadores, especialmente AECOC y AEUTRANSMER.

[] 4.4.5 Relaciones con organismos de investigacién en el campo
del transporte y del ferrocarril

Especial mencién hay que dedicarle a las relaciones y al apoyo
de diversas instituciones del mundo de la investigacidon y la
universidad y su interés por el desarrollo del CRF.

Cabe mencionar la Fundacién de los Ferrocarriles Esparioles, en
cuyo seno se han desarrollado trabajos muy interesantes, como
es OPTIRED, de la mano de diversas universidades espaiiolas, de
cara a la liberalizacién del transporte de viajeros por ferrocarril.

E igualmente, especial mencién merece el CENIT de la Universidad Politécnica de
Barcelona, que ha apoyado técnicamente al CRF y con el que se ha firmado un
acuerdo marco de colaboracion.

Y por Ultimo, con la fundacién Valencia-Port con el seguimiento de estudios
interesantes en el dmbito de la intermodalidad y el transporte ferroviario.

B 5. REFORZAMIENTO Y POTENCIACION DEL CRF

M 5.1 PROPUESTA CRF DE NUEVO REGLAMENTO DE DESARROLLO DEL COMITE DE
REGULACION FERROVIARIA

El Comité de Regulaciéon Ferroviaria aprobé el 18 de octubre de 2011 un borrador
de Real Decreto por el que se modifica el Reglamento del sector ferroviario,
aprobado por el Real Decreto 2387 /2004, de 30 de diciembre y lo remitié a los
érganos centrales del Ministerio de Fomento para su consideracién vy, en su caso, su
framitacion.

El borrador de Real Decreto tiene como finalidad bdsica adaptar el régimen juridico
del Comité de Regulacién Ferroviaria, en buena parte desarrollado en el Reglamento
del sector ferroviario -articulos 138 a 161-, a la reforma legal del 6rgano regulador
emprendida en la Ley 2/2011, de 4 de marzo, de economia sostenible. Su texto por
si resulta de la curiosidad de quien se acerque a este informe se encuentra en el
anexo |.

M 5.2 RECURSOS SOLICITADOS AL MINISTERIO DE FOMENTO

El 28 de julio de 2011, el CRF aprobé un informe dirigido al Subsecretario del
Ministerio de Fomento en el que se solicitaban una serie de recursos minimos para
poder desarrollar con visos de éxito las competencias atribuidas en la reforma de la
Ley de Economia Sostenible de marzo de 201 1. Desgraciadamente, la mayor parte
de ellos no fueron nunca atendidos. En el anexo Il se puede acceder al contenido
integro del informe.
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B 6. INFORME ANUAL DEL COMITE DE REGULACION FERROVIARIA SOBRE
EL MERCADO Y EL SECTOR FERROVIARIO EN ESPANA EN EL ANO 2011

M 6.1 LA RED FERROVIARIA DE INTERES GENERAL (RFIG)

[J 6.1.1 La red ferroviaria de interés general (RFIG)

El CRF tiene competencia sobre la actividad . .
ferroviaria que se desarrolla sobre la infraestructura “ El CRF tiene competencia sobre

de la red ferroviaria de interés general (en adelante la actividad en la red ferroviaria
RFIG) definida en la Ley 39 /2003, de 17 de

noviembre, del Sector Ferroviario (LSF).

de interés general

El principal administrador de infraestructura es el ADIF, aunque existen otros:
TP Ferro en la seccién internacional de la que es concesionario entre Figueres
y Perpifidn, y las Autoridades Portuarias en los tramos de red incluidos en sus
recintos y que ellas gestionan.

En cuanto a FEVE, ain gestionando una red de ancho métrico que forma parte de
la RFIG, al no aplicérsele las reformas de las Directivas europeas recogidas en el
texto de la LSF, no entra en el dmbito competencial del CRF.

[l 6.1.2 La RFIG gestionada por el ADIF

Centrdndonos en la red gestionada por ADIF, ésta estd formada por 13.945
km., de los que 11.096 son lineas convencionales, en su mayor parte de ancho
ibérico (salvo 18 km. de ancho métrico) y los restantes 2.849 km. son lineas de
alta velocidad, en su mayoria de ancho estdandar o UIC (salvo 641 km. de lineas
de ancho ibérico que cumplen con las condiciones de alta velocidad, integradas
en esa cifra).

Conviene destacar que el transporte de mercancias puede hacer uso de 10.843
km. de la red convencional y de 127 km. de la red de alta velocidad, en total
10.970 km. de red gestionada por ADIF al servicio de este mercado ferroviario.
Sin embargo sélo 716,7 km. son exclusivamente para transporte de mercancias,
mientras que la mayor parte de la red a disposicién del transporte de mercancias,
10.253,9 km., son lineas con servicio compartido entre viajeros y mercancias.

[] 6.1.3 Conexiones con otras redes

La RFIG administrada por ADIF tiene conexién con la linea que gestiona TP Ferro
entre Figueres y Perpifidn. También lo hace con la red gestionada por el gestor
francés Reseau Ferré de France (RFF) en determinados puntos fronterizos desde
la costa atldntica a la mediterrdneaq, a través de Irin, Portbou y La Tour de Carol,
debiendo en estos puntos cambiar el ancho de los trenes del ibérico al estdndar
UIC y viceversa. Con Portugal conecta con la red operada por el administrador
portugués Rede Ferroviaria Nacional (REFER) a través de Tuy, Fuentes de Orioro,
Valencia de Alcéntara y Badajoz, siendo ambas redes en conexién de ancho
ibérico.

En concreto la infraestructura que gestiona TP FERRO Concesionaria S.A., ocupa
un espacio en Espafia y Francia y ha sido construida para el tréfico ferroviario
mixto (viajeros y mercancias), en ancho UIC de 1.435mm, de doble via, con una
longitud total de unos 44,4 km, entre Llers (Espafia) y Le Soler (Francia).
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[J 6.1.4 Andlisis de los problemas de la RFIG

El CRF ha creido conveniente recoger la opinién recabada durante la elaboracion
del Plan Estratégico de Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias (PEITFM)
de todos los sectores, asociaciones y empresas consultadas, y sus diversas
posiciones en cuanto a las debilidades, amenazas, fortalezas y oportunidades
respecto a la infraestructura lineal. Aunque tiene su origen en 2009 y 2010, este
andlisis DAFO resulta interesante ya que puede aportar algunas ideas todavia
vdlidas. De hecho, la totalidad de esas opiniones se han venido repitiendo en las
entrevistas con el CRF.

Cabe destacar, entre ellas, que podria ser una
oportunidad que se utilice principalmente para “ Favorecer el uso para el

transporte de mercancias en la

el servicio de transporte de mercancias la red

convencional que queda liberada del servicio de
viajeros por abrirse al funcionamiento la linea de alta red convencional liberada por la
velos:ldqd coincidente. Aunque también se qpunt? en red de alta velocidad coincidente
el mismo documento, como una amenaza a la mejora
de la infraestructura ferroviaria para el transporte
de mercancias, el hecho de la desaparicion en
algunos casos de tramos de la red convencional por la construccién de las nuevas
lineas de alta velocidad hasta llegar a aislar algunas dreas geogrdficas y nodos
de carga significativos de la red convencional.

Ademdés se afiade como factor de la crisis del mercado ferroviario las escasas
inversiones durante las Gltimas décadas, y las deficiencias en pardmetros técnicos
de la red convencional, como longitudes mdximas de 450 m, limitaciones de
carga por eje (méximo 22,5 toneladas por eje), rampas y pendientes excesivas
en miltiples puntos de la red, diferentes anchos (1000 mm, 1435 mm y 1668
mm), diferentes gdlibos y diferentes tensiones eléctricas.

La interoperabilidad, especialmente por el ancho de vig, la energia y los sistemas
de gestiéon de trdfico, con las redes europeas y sobre todo de salida hacia el
norte, es otro de los elementos apuntados, aunque ADIF sea uno de los gestores
que mds estd contribuyendo a superar los obstdculos de interoperabilidad, con
1712 km. de lineas donde opera el ERTMS (European Rail Traffic Management
System). No obstante, el cambio de ancho es un problema de conexién con la red
europed e incluso en la red interior, al que se deberd dar una solucién.

Por otra parte, no parece que los pardmetros constructivos en las lineas de altas
prestaciones mejoren la situaciéon actual y permitan un desarrollo favorable al
transporte de mercancias por ferrocarril.

El compromiso politico general para favorecer el desarrollo del transporte de
mercancias por ferrocarril, es asumido por el actual Gobierno a pesar de los
recortes presupuestarios, -y a la espera de su nuevo plan anunciado- y ello
unido al apoyo consensuado y la incorporacién a la red bdésica de las redes
transeuropeas del corredor mediterréneo y el atldntico, asi como el apoyo del
Gobierno a la travesia central de los Pirineos, permite concebir moderadas
esperanzas de un positivo desarrollo en los préximos tiempos.

[] 6.1.5 Terminales ferroviarias unidas a la RFIG

En cuanto a las terminales ferroviarias unidas a la RFIG, el ADIF informa en su
Declaracién sobre la Red que gestiona 75 definidas como principales. De ellas,
56 estdn abiertas 24 horas y 365 dias al afio para el acceso y expediciéon de
trenes.

ADIF lleva a cabo la construcciéon y mantenimientos de zonas de actividades
complementarias al transporte de mercancias por ferrocarril, con tres categorias:
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» Centros logisticos, calificados asi en funcién de su
ubicacién estratégica en la red, su dimensién y los
recursos de que dispone.

» Instalaciones logisticas, son terminales de carga
destinadas a la manipulacién y almacenaje de
mercancias, cambio modal y con naves y edificios.

» Instalaciones técnicas, son instalaciones ferroviarias
dedicadas a operaciones como formacién de trenes,
estacionamiento, etc.

ADIF informa que estd ejecutando un plan de convenios
con las Autoridades Portuarias para llevar a cabo la
conexién ferroportuaria y clarificar la gestién unificada
de la terminal ferro-portuaria. También el Ministerio
de Fomento ha publicado los convenios llevados a cabo
con las CCAA para definir las inversiones en nodos
logisticos conectados a la red.

ADIF ha puesto en marcha procesos de desarrollo
del negocio de terminales logisticas abriéndolo, como
permite la actual LSF, a la gestién indirecta y a la
explotacién por sociedades mixtas (Aranjuez).

[ 6.1.6 Servicios adicionales, complementarios y auxiliares (Servicios ACA)

El ADIF presta también servicios adicionales, complementarios y auxiliares para
las empresas ferroviarias que operan en la RFIG, y lo lleva a cabo en los centros
logisticos e instalaciones logisticas o técnicas. ADIF ofrece en su Declaracién sobre
la Red todos esos servicios y permite también la prestacién a la medida basado
en un acverdo de condiciones previo, y la auto prestacién de las empresas
ferroviarias sobre su material mévil.

También anuncia ADIF la puesta a disposicion de sus clientes de los Convenios de
Calidad Concertada, como un compromiso mutuo de calidad en la prestacion de
servicios logisticos ferroviarios.

[ 6.1.7 Algunas criticas al sistema actual de terminales

En el mismo documento comentado anteriormente (andlisis DAFO para el PEITFM),
se recogen algunas evaluaciones respecto a las terminales ferroviarias.

Se apuntan en ese documento aspectos de o I
infraestructura  que perjudican la  actividad, “ H(ly uspectos que per|ud|cun la

principalmente en cuanto a la conexién de la red u(ﬁvidud, en cuanto a la conexion
de ADIF con los nodos logisticos, puertos, terminales

privadas de carga de las principales industrias, y

de la red con los nodos logisticos,

plataformas logisticas piblicas y privadas. También pueriosl teminales...
achacan deficiencias de disefio en mdltiples
terminales portuarias e interiores que perjudican la actividad del transporte de
mercancids.

Se dice igualmente, que existen deficiencias operativas en mdltiples terminales de
ADIF en materia de horarios, exceso de operaciones que retrasan y encarecen las
actividades, y falta de instalaciones especializadas. En este sentido, y sobre todo
en el referido a las mercancias peligrosas y perecederas, se apunta la necesidad
de mejora en la aplicacién de la normativa especifica en terminales.
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Por otro lado, y aunque no ha habido ningin escrito > >
claro sobre reclamaciones concretas en relacién “ Es una cuestion de gestion

con las terminales, d’urqnfe las entre\./istqs dfal. CRF cuando antes se hacia mdas del
con los operadores, éstos han mantenido posiciones -

criticas sobre el funcionamiento de las mismas. A doble de la PTOdUCCW“ anval con
este respecto, existe una opinién extendida acerca la misma red

de que si con la misma red lineal y nodal es factible
llevar a cabo mds del doble de la produccién
actual (como ocurrié hasta 2004), esta circunstancia no es sélo una cuestiéon de
inversién en nuevas infraestructuras o en mantenimiento, sino también una cuestién
de gestion de las redes.

En las opiniones del documento DAFO del PEITFM, se afirma que hay dificultades
de modernizacién de las terminales centradas en los servicios ACA, que son cuellos
de botella para los cambios necesarios del transporte ferroviario.

[] 6.1.8 Las tasas por el uso de la infraestructura en Espaiia: canones ferroviarios
y tarifas cobrados por ADIF

El ADIF ingresa por el uso de la infraestructura que gestiona en concepto de
cdnones ferroviarios y de tarifas por los servicios adicionales (hasta el momento
no cobra por éstos), complementarios y auxiliares.

El CRF no dispone de los datos actualizados de los ingresos de ADIF por el
transporte ferroviario de mercancias, pero los datos disponibles de 2009 arrojan
una cuantia de 53,58 ME.

Los ingresos comerciales de RENFE Operadora por transporte de mercancias,
fueron en 2009 de 232,6 M., por lo que la relacién entre ingresos de ADIF, por
cdnones y prestacién de servicios, e ingresos comerciales se sitda en 0,23, el
mismo coeficiente que existe en el transporte de viajeros de larga distancia. Por

otra parte, la relacién entre ingresos por cdnones y

. o toneladas-Km. se situaria en 0,008 c€/t-km.
€€ Las cuantias de los canones

respecto ala UE son muy Las cuqn’fi’qs de los cdnones en rela.cién con otras redes
de la Unién Europea son muy inferiores. Si se consultan
los corredores de la Rail Net Europe (RNE) -por ejemplo
el corredor 6 entre la Peninsula Ibérica y Alemania
donde consta el precio en cada red- las cuantias son muy inferiores a las de
Francia, Alemania e incluso Portugal. No obstante, si las cuantias de los cdnones
no son un freno a la actividad, hay que buscar una relacién entre cuantia y
calidad recibida. En efecto, no es lo mismo una red en la que pueden circular
trenes de 750 m o 1000 m y otra en la que en su mayor parte sélo pueden
circular trenes de 450 m. En ocasiones, y ésta puede ser una de ellas, los precios
excesivamente baratos esconden una escasa disposicidén al cambio y una falta de
compromiso para exigir y ser exigido.

inferiores

A pesar de que la Declaracién sobre la Red menciona el performance regime
o régimen de rendimiento, previsto en la Directiva 14/2001, donde se liga
un sistema de premio, o compensacién, o castigo, a la calidad del servicio y
al comportamiento de las empresas ferroviarias y del administrador de
infraestructura, lo cierto es que dicho régimen no funciona en nuestro pais, lo que
resta mucha capacidad de mejora al sistema.

€€ [l ADIF tiene que tener la
competencia para establecer

Igualmente, y como ha sefialado el CRF en su
Resolucién sobre el sistema de cdnones en Espaiia,

el ADIF tiene que tener la competencia para la cuantia de los cdnones y las
establecer la cuantia de los cdnones y las tarifas tarifas, con el visto bueno del
por el uso de la infraestructuras y los servicios : o
adicionales y complementarios y ser aprobados con regulador ferroviario

el visto bueno del regulador ferroviario CRF, tal y
como exige y obliga la Directiva 14/2001.
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La situacién de que sea el Ministerio de Fomento quien los fije, segun la LSF, afiade
un elemento mds de rigidez al sistema, que se une a la interpretacién de que los
cdnones son tributos, derivada de la jurisprudencia del Tribunal Constitucional
acerca de las tasas por uso de dominio publico.

Hasta el momento el CRF no ha podido entrar en el andlisis exhaustivo de los
cdleulos realizados para la fijacién de los costes de infraestructura, aunque de la
memoria econdmica de la Orden ministerial que los fija, que si ha sido estudiada,
no se infiere que los cdnones y tarifas los cubran basados en el principio del coste
marginal que exige la Directiva 14/2001.

B 6.2 LA APERTURA DEL MERCADO FERROVIARIO EN ESPANA

El mercado ferroviario se abre en Espafia con la entrada en vigor de las disposiciones
contenidas en el Reglamento de desarrollo de la Ley del Sector Ferroviario (RSF), y
especialmente con sus primeros efectos entre 2005 y 2006, al separarse la antigua
RENFE en dos entes, ADIF, administrador de infraestructuras ferroviarias, y Renfe
Operadora, proveedora de servicios de transporte ferroviarios.

M 6.3 EL PLAN DE IMPULSO DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL

En septiembre de 2010, el Ministerio de Fomento presenté el Plan estratégico
para el impulso del transporte ferroviario de mercancias (PEITFM). Su elaboracién
desde mediados de 2009 habia sido ardua y participativa. La importancia de este
documento es que marca un antes y un después en la disposicién y en la prioridad
que el Ministerio de Fomento da a la actividad de transporte de mercancias por
ferrocarril. A partir de entonces, hay un conjunto de compromisos que tienen un
amplio consenso para recuperar el papel socialmente necesario de este modo de
transporte.

Al finalizar la redaccién del presente informe se sabe que el citado plan, o la
mayor parte de sus medidas, se revisardn para formar parte del anunciado Plan de
infraestructura, transporte y vivienda que se elaboraré por el Ministerio de Fomento
para mediados del presente afio 201 2.

El CRF ha mantenido un interés por conocer de cerca el desarrollo de las actividades
previstas en el PEITFM. A finales de 2011, el CRF recibié de la Secretaria General
de Transportes un informe actualizado de la marcha del PEITFM que se incluye en
el Anexo lIl.

B 6.4 ANALISIS DE LA LIBERALIZACION DEL MERCADO DE TRANSPORTE Y DE SU
EVOLUCION

[ 6.4.1 El diseiio del actual sistema ferroviario espafiol

La separacion del gestor de infraestructuras y del
operador pUblico, en su disefio y en la decisidn, “ La sepuracién del gestor [

infraestructuras y del operador

fue valiente y positiva. No asi la articulacién
del conjunto del sistema, que no ha recibido la

misma valentia ni coherencia -quizd por decisién pl’lb"(O, fue pOSiﬁV(l, aunque no
politica, por una visién muy limitada, o por falta asi la articulacion del coniunto
de comprensiéon global del modelo que se proponia .

desde la Unién Europea- a la hora de completar el del sistema

cuadro de instituciones y agentes que deben formar
parte de esta actividad y la separaciéon clara de
intereses dentro del dmbito pUblico. Y esa reforma a medias ha perjudicado el
funcionamiento de un sistema dejado a medio camino en su disefio y construccién,
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llegando por eso a producir un cierto empeoramiento a corto plazo respecto al
sistema anterior.

[] 6.4.2 Ausencia de origen de un regulador potente

En este sentido, se ha echado en falta, desde el principio, el establecimiento
de un regulador independiente con suficiente capacidad como para influir en
las decisiones que han ido conformando el sistema en sus primeros afios. Tampoco
se le ha dado al ADIF las competencias que segun las Directivas UE deberia de
ejercer en cuanto a la fijaciéon de las cuantias de las cargas por el uso de la
infraestructura, sean cdnones o tarifas en Espafia, bajo la supervisién del CRF.
En el dmbito de Renfe Operadora han quedado aspectos tan esenciales para la
competencia como son la formacién de maquinistas, -aunque ya existen algunas
alternativas, siempre hay que pasar en las prdcticas por la colaboracién con Renfe-,
ademds de todo lo relativo al material rodante, con una gestién insuficiente de
aprovechamiento y productividad y, por Gltimo, el mantenimiento -tanto a través
de Integria como de las sociedades participadas por

Renfe junto con los fabricantes-, que constituye una “ Es imprescindible un regulador
red imprescindible para cualquier nueva empresa ind di hi
ferroviaria entrante al tener que pasar por los Indepen lente con sunciente

talleres de su mds importante competidor para el C(lpﬂ(id(ld y autonomia
mantenimiento, revisién o reparacién de averias.

[] 6.4.3 Los reguladores de la actividad

Otro aspecto critico del disefio y desarrollo del submodelo espaiiol de transporte
ferroviario liberalizado, se encuentra en el correcto reparto de papeles entre
los agentes pUblicos. No hay duda de que tal y como se entiende el término
regulacién juridica y econémica de un mercado, deben coexistir varios reguladores.

Las instituciones de la Unién Europea por un lado, Consejo y Parlamento que
codeciden las normas mds importantes, y la Comisiéon Europea, que tiene la
iniciativa legislativa y que desarrolla una parte de la normativa mediante
Reglamentos de la Comisién y otros actos delegados.

Las instituciones esparfiolas son otro regulador de la actividad, desde las Cortes
Generales para el caso de las leyes (LSF y posteriores modificaciones), como
principalmente el Ministerio de Fomento, que es el regulador gubernamental de
la actividad, con sus propuestas al Gobierno para desarrollar normativamente
el sector o su desarrollo directo, asi como por su actividad de gestiéon de las
licencias, los certificados de seguridad, la determinacién de las especificaciones
técnicas del material ferroviario, las normas en materia de seguridad y de
interoperabilidad, y su accién de inspeccidén y seguimiento de algunos aspectos
importantes.

Ademds existe el regulador independiente, el CRF, que lleva a cabo una tarea de
supervision de la actividad para salvaguardar la pluralidad de la oferta y evitar
discriminaciones, sobre todo en las zonas de friccién entre el ADIF y las empresas
ferroviarias, o entre éstas entre si. Y actia, bien por iniciativa propia o bien por
reclamaciones o denuncias, sobre asuntos criticos del sistema como son el disefio,
cuantia y aplicacién de los cdnones y tarifas ferroviarios, la adjudicacién de
capacidad, la declaracién de red, la interpretacién de las licencias o certificados
de seguridad y cualquier otro aspecto que resulte discriminatorio para las
empresdas.

Pues bien, este Ultimo regulador independiente, el CRF, no ha contado, desde su
origen en la LSF, con las capacidades de organizacién ni las funciones completas
para el cumplimiento de su tarea. Aunque se modificd6 mejordndolo en marzo
de 2011, su disefio deja ver la creacién de un mecanismo devaluado, ya que su
independencia funcional plena se ve constreiiida en el campo de la organizacién
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al tener que ejercerse, tal y como dice la
Ley en la actualidad, desde un érgano
colegiado, sin relacién de puestos de trabajo
propia, ni recursos asignados propios, y sin
capacidad de decisién prdctica en cuanto
a organizacién, situacién que contrasta
con la independencia funcional plena en
el campo de las decisiones, donde el CRF
y sus miembros no estdn sujetos a relacién
jerarquica alguna ni al dictado de ninguna
revision gubernamental, siendo sus actos
solo revisables en la via contencioso-
administrativa por los tribunales.

[ 6.4.4 La reforma del CRF en 2011

En el marco de esta visién critica y agridulce,
donde se mezclan desarrollos y disefos
correctos y valientes, con disefios a medio
camino e insuficientes, cabe pensar cudl
hubiera sido el desarrollo de todo el sistema,
si ademds de los agentes enunciados,
hubieran empezado a funcionar desde
un principio aquellas piezas regulatorias
y claves de béveda del sistema, como
un organismo regulador independiente,
cumpliendo lo dispuesto en las Directivas,
y ademds una agencia adecuada de
seguridad, como autoridad nacional de seguridad, como estaba comprometida
desde hace mads de cinco afios.

Cabe agradecer a las personas que han llevado a cabo su labor sin apenas
recursos por el esfuerzo de cubrir las deficiencias del sistema, pero el disefio ha
llevado a un sistema sin mecanismos de articulacién suficientes.

Lejos de ser un favor a la actividad ferroviaria, la carencia de un regulador
independiente desde el primer momento ha restado capacidad de correcciéon y
de mejora del sistema y se ha perdido la oportunidad de introducir un sistema
de competencia mds equilibrado y eficiente de una manera paulatina y a la par
que todo lo demds.

“ La modificacién de la Ley del Ahora, en menos de un afio desde marzo de 2011,
Sector Ferroviario, respecto al

el CRF tiene que aprender, sin apenas recursos y con
mucho voluntarismo de sus miembros, a desarrollar su
reguludor ferroviario, ha sido por tarea. Apenas 7 personas, cuatro de ellas a tiempo
“obediencia debida® completo, ha sido todo el equipo que en 2011 ha
tenido el CRF, a pesar de las peticiones realizadas y
de la obligacién legal del Ministerio de Fomento de dotar de medios necesarios
para el funcionamiento del mismo.

La percepcién que se tiene desde el CRF es que en una primera etapa no se quiso
abordar un regulador potente -simplemente por falta de decisiéon y de voluntad
politica- y después, tras la demanda presentada por la Comisién Europea
contra Espafia por incorrecta transposicion de las directivas del primer paquete
ferroviario, entre otros motivos por la falta de independencia del regulador,
se ha llevado a cabo una modificaciéon de la Ley del Sector Ferroviario, por
“obediencia debida” pero sin convencimiento y sin conocimiento. Con la Ley de
Economia Sostenible se reforma el regulador independiente espaiiol, sin embargo,
para decepcidén de muchos, se crea un érgano ininteligible e incomprensible, que
no encaja en ningln modelo, ni espaiiol ni europeo, de regulador independiente.
El resultado es el de una lucha por sacar adelante una tarea sin medios, sin
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recursos, sin un funcionamiento claro de cara a la administracién y al mercado. Al
final, la visualizacién de la tarea del regulador se ve mermada y el cumplimiento
de sus objetivos se hace dificil de alcanzar.

[] 6.4.5 La confusién de los roles

También en el plano critico de reparto de papeles correcto, estd la confusién del
roles entre el Ministerio de Fomento y el ADIF por un lado, y entre el Ministerio de
Fomento y Renfe Operadora por otro. En el primer caso, con la ya mencionada
invasién de funciones del Ministerio de Fomento tanto en la aprobacién de los
cdnones ferroviarios como de las tarifas ferroviarias “cuestion que ya la Comision
Europea ha demandado ante el Tribunal de Luxemburgo como aspecto de
incorrecta transposicidn de las directivas UE-. Y en el plano de roles entre Ministerio
de Fomento y Renfe Operadora, se mantienen sefias y aspectos que producen
una confusién entre ambas instituciones, lo que no es correcto en un mercado
liberalizado donde la entidad pUblica empresarial compite con otfras sociedades
mercantiles. Por ejemplo, desde hace afios aparece el logo del Ministerio y del
Gobierno en toda la publicidad del ente publico, su pdgina web, su presencia
en Ferias, etc., lo que produce una confusién institucional. Como lo produce que
el Presidente de ADIF y el de Renfe Operadora han sido parte del Consejo
de Direccién del Ministerio de Fomento desde 2009 a 2011, junto con otros
altos cargos del Departamento, dando lugar a una confusién entre el regulador
gubernamental y entidades que llevan a cabo actividades en competencia.

[] 6.4.6 Desinterés institucional

En contraste con la confusiéon de limites comentada > >
anteriormente, hay que afirmar que la lentitud con “ La preocupacion que SUbYGCIﬂ no

era que no hubiera competencia

que este mercado ha evolucionado, se ha debido en
parte al desinterés institucional que se ha traducido ! ! .
en una falta de orientacién de obijetivos de las sino que hubiera competencia
actividades publicas, sobre todo de los entes piblicos,
y la baja exigencia a la hora de pedir resultados. En el fondo, de la observacién
de todo el proceso se puede inferir, tanto en el disefio como en la puesta en
marcha del nuevo mercado, que la preocupacién que subyacia no era que no
hubiera competencia sino que hubiera competencia.

[ 6.4.7 Reforma en Renfe Mercancias

En el afio 2011 se ha producido una reestructuracion de la Direcciéon de
Mercancias de Renfe Operadora que ha adquirido alguna empresa privada en
las que mantenia una participacién, y ha creado otras para disponer de un racimo
de sociedades comercializadoras de transporte ferroviario especializadas en
distintos mercados, organizacién que ha funcionado desde septiembre de 2011.
Sin embargo, recientemente, en el mes de febrero de 2012, el nuevo Gobierno
ha anunciado una reduccién de empresas pUblicas que implicard la fusién de las
cinco empresas en una Unica empresa comercializadora con idea de entrada de
capital privado en la misma.

[] 6.4.8 Renfe mercancias: forma societaria y tutela

de quien no sea regulador €€ Scria sensato concebir la
Recordando la evolucién que han tenido otras evolucion de Renfe Opemdom
empresas del dmbito competencial y tutorial del hu(iu una formu iuridi(u

Ministerio de Fomento, como fueron ENATCAR
y sus filiales (en 1997), y Correos y Telégrafos y

societaria que le otorgue mds

sus filiales (en 2003), seria sensato concebir una flexibilidad
evolucién de Renfe Operadora hacia una forma
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juridica societaria que le otorgue mds flexibilidad, al menos en la actividad de
mercancias, y una dependencia de tutela de otro Ministerio o bien su incorporacion
al grupo SEPI (Sociedad estatal de participaciones industriales), factores que
introducirian mayor transparencia y division de roles en un marco competencial
sin sombra de confusién de intereses entre regulador gubernamental y empresa
publica.

M 6.5 LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE FERROVIARIO DE VIAJEROS

[l 6.5.1 Transporte internacional de viajeros liberalizado

Aunque la actividad de transporte internacional : -
de vidjeros esté permitida libremente en Espaia “ No ha habido solicitudes de
(inclvida la posibilidad de realizar cabotaje con la licencia de 1runsporte de

supervision del CRF) para ser realizada por cualquier
operador con licencia que lo solicite, lo cierto es que

viajeros de ningGn operador
ningun operador ferroviario ha solicitado hasta el ferroviario

momento una licencia de transporte de viajeros ni la
realizacién de un servicio, como si existe ya en otros paises de la Unién Europea.

Las consecuencias de esta liberalizacién producida en enero de 2010, mediante
una nueva Disposicién adicional décima, (afiadida por la Ley 15/2009, de 11
de noviembre a la Ley 39 /2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario
“LSF-), es que da cumplimiento parcial a la Disposicién Transitoria Tercera de la
LSF, que establece que “los capitulos Il y lll del titulo IV de la LSF no serdn de
aplicacién al transporte ferroviario de viajeros hasta tanto la Unién Europea no
establezca un régimen de apertura del mercado para este tipo de transporte”.
Esos capitulos se refieren a la entrada en el mercado de empresas mediante la
obtencién de la correspondiente licencia ferroviaria, asi como a la intervencién
de la administracion en la prestacion de servicios de interés publico. Y en ese
sentido la condicién legal ya se ha producido en el transporte internacional, con
o sin cabotaje, aunque no adn en los servicios interiores.

Y se afiade en la misma disposicién transitoria tercera de la LSF que “hasta
entonces, RENFE-Operadora tendrd derecho a explotar los servicios de transporte
de viajeros que se presten sobre la Red Ferroviaria de Interés General, en la
forma establecida en la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los
Transportes Terrestres, y en su normativa de desarrollo en cuanto no se opongan
al resto del contenido de esta ley.”

[] 6.5.2 Sometimiento al reglamento de Servicios PUblicos

Sin embargo, la relacién entre Renfe Operadora y las administraciones publicas
que la contraten, Ministerio de Fomento o CCAA (en la actualidad la Generalitat
de Catalunya), tienen que someterse al Reglamento 1370/2007, del Consejo y
el Parlamento Europeo, tanto en materia de adjudicacién -que puede ser directa
y sin proceso de licitacién-, como en el modelo de contrato que debe incorporar
las obligaciones de servicio pUblico, y las compensaciones (derecho de exclusiva,
o compensaciones tarifarias o financieras) en base a un método de cdlculo
establecido.

[] 6.5.3 Formalizacién de contratos de servicios pUblicos

El Acuerdo del Consejo de Ministros de 2 de julio de 2010 establecié las bases
para la fijacion de las obligaciones de servicio publico en los servicios de de
transporte ferroviario de viajeros. En dicho acuerdo y en el posterior de 30 de
diciembre de 2010, que declaré sujetos a obligaciones de servicio publico los
servicios de Cercanias que RENFE-Operadora presta en la Red Ferroviaria de
Interés General, se anuncié que con posterioridad se formalizarian los contratos
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de servicio publico correspondientes entre el Ministerio de Fomento y RENFE-
Operadora en los que habrian de fijarse las condiciones conforme a las que deben
ejercerse las obligaciones de servicio en los transportes de viajeros de Cercanias
y en los de Media distancia, asi como los mecanismos para su compensacion
econdmica. Lo cierto es que, pese a lo anunciado en ambos acuerdos, no se han
suscrito todavia contratos de servicio publico.

Por otra parte, a finales del afio 2009 se llevaron a cabo los traspasos de
funciones del Estado a la Generalitat de Catalunya sobre los servicios de
cercanias, que sigue prestando Renfe Operadora. No consta en el CRF que se
haya producido ningin contrato de servicio publico entre la titular del servicio y
la actual operadora.

Lo cierto es que hasta que no se formalicen y queden definidas las condiciones
de prestacién y los mecanismos de compensacién de los costes por la ejecucidn
de las obligaciones de servicio publico, permanecerd de hecho en suspenso la
competencia del Comité de Regulacién Ferroviaria para decidir que un servicio
internacional de transporte ferroviario de viajeros compromete el equilibrio
econdmico de un contrato de servicio pUblico ferroviario, que le ha atribuido
la disposicién adicional décima de la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del
Sector Ferroviario como paso previo para limitar la realizacién de cabotaje entre
estaciones espaiiolas.

[] 6.5.4 Datos del transporte ferroviario de viajeros

El transporte de viajeros tiene un importante peso en

el transporte interurbano en Espaia, casi a la par “ El transporte de Viuiems

que el ofro gran modo de transporte publico con fi . tant
mds capilaridad que es el autobis. Segun los datos Iene un importante peso en

del INE (reelaborados por la Direccién General de el transporte interurbano en
Transporte Terrestre del Ministerio de Fomento) el
transporte ferroviario representa un 44,43%, frente

Espafia, casi a la par que el otro
al 52% del transporte en autobs. Si bien en los gran modo de transporte pablico,

recorridos de cercanias y de larga distancia, es el
ferrocarril el modo mas utilizado, y es en la media
distancia donde el autobus tiene una amplia ventaja
transportando 13 veces el nimero de viajeros que el ferrocarril.

el autobis

Los mismos datos muestran una caida pronunciada de viajeros a partir de la crisis
para todos los modos, aunque son la media distancia del autobus, y la larga
distancia del ferrocarril los que mejor comportamientos han tenido, resistiendo y
mejorando los datos de afios anteriores. En 2011, respecto a 2010, el autobus
permanece igual en nimero de viajeros mientras que el ferrocarril ha crecido un
2,6%.

En cuanto a los datos de produccién del transporte ferroviario de viajeros en
la RFIG, es Unicamente Renfe Operadora la que lleva a cabo servicios en la
misma. En 2011 ha producido 161 millones de trenes-km., lo que ha representado
un crecimiento del 2,22% respecto a 2010, variando asi el comportamiento de
2010 en que cayé un 1,43% respecto al afio anterior. Los kildmetros producidos
en 2011 suponen un 25,33% de crecimiento desde el afio 2000.

En cuanto a productos existe una prdctica igualdad, pero destaca la larga
distancia (AVE incluido) con un 37 %, le sigue cercanias con un 36,37 % y por
Ultimo media distancia con 26,70 % de los trenes-km. totales del afio 2011.

M 6.6 EL MERCADO DE TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS EN ESPANA

[16.6.1 Actividad de transporte de mercancias ferroviaria

La actividad del transporte de mercancias por ferrocarril se inscribe en una
actividad de logistica y transporte mds amplia que es requerida por las empresas
cargadoras en cuanto clientes de la actividad de suministro y distribucién, lo
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que supone un conjunto de relaciones
con ofros especialistas en logistica
- operadores logisticos, transitarios,
transportistas de carretera,
agencias, etc.- para asegurar el
funcionamiento de la cadena de
suministro. La diversificaciéon de
medios y la complejidad de la
cadena en ocasiones minimiza las
amenazas que sufre cada modo de
transporte por si solo y achica el
riesgo de disponer los flujos en una
sola técnica monomodal. Ademds,
la actividad logistica busca precio,
tiempo y eficiencia, y ello puede
obtenerse con un juego combinado
y fluido de modos. Sin embargo, el
modo ferroviario en Espafia no ha
respondido en los Ultimos fiempos a
los requisitos de cantidad y calidad
que exigia la cadena logistica
para responder a las demandas de
intermodalidad.

¥

'
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[] 6.6.2 Declive traficos de mercancias: 2004

Desde el afio 2005, en que se liberalizé el transporte de mercancias por
ferrocarril, la recién creada entidad publica empresarial, Renfe Operadora,
comenzé un claro declive de los traficos de mercancias. Renfe Operadora ain
siendo la més importante empresa ferroviaria en Espafia en aquellos momentos
(las demds: FEVE, FGC y EuskoTren trabajan en su propia red) y la Unica que
operaba en la red que empezaria a gestionar ADIF ese mismo afio, no consigue
mejorar los datos de trdfico de mercancias registrados por su antecesora, la
RENFE unificada, en el afio 2004, de tal manera que ya en 2008 los trdficos
producidos se colocan a la mitad respecto a 2004

[[] 6.6.3 Evolucién de los traficos

En ese afio, 2004, se cambia una tendencia de
crecimiento de los traficos de mercancias que se habia “ En 2008 los traficos produ(idos
iniciado en 1993 al pasarse de los 19,1 millones de
toneladas a casi 27 Mt en una década, alcanzando

se colocan a la mitad respecto a

el méximo histérico en el afio 2003. Desde entonces, 2004
el transporte ferroviario de mercancias realizado
por RENFE experimenta una progresiva caida, resultando en el afio 2009 un
trafico de 16,6 Mt.

En toneladas por kildmetro la evolucién es bastante similar. Existe un aumento
durante la primera década desde 7,1 Mt x km en 1993 hasta su mdximo histérico
en 2004 con casi 12 M t x km. A partir de ese afo, el trafico desciende, siendo
el descenso especialmente acusado (2,7 Mt) entre los afios 2008 y 2009. En este
Ultimo afio el tréfico alcanza su minimo histérico, retrocediendo de nuevo a 6,9 M
t x Km., practicamente el mismo valor del afio 1993.

Esa caida a partir del record histérico en 2004 hay que situarla en un contexto de
crecimiento econdémico, son afios de expansién en que, por ejemplo, el transporte
por carretera evolucionaba con fuertes tasas de incremento anual de una forma
continua desde 2000 hasta 2008, afio en el que con la crisis empieza a caer.
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La citada caida en los datos de produccién de Renfe Operadora a partir del afio
2005 -coincidente con el afio de la separacién de actividades y , por lo tanto,
con la separacién entre ADIF y Renfe Operadora- no ha sido lo suficientemente
analizada, aunque algunas conjeturas achacan al hecho de la separacion del
negocio y la gestién a partir de ese afio, como el principal factor de ese resultado
negativo (como ya se apunté en el documento de elaboracién del Plan Estratégico
de Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias).

Sin embargo, la caida de Renfe Operadora no es aprovechada por las nuevas
empresas entrantes, que a partir de 2006 empiezan a competir; siendo nuevas
no eran capaces de ocupar tan amplio espacio en tan poco tiempo.

[ 6.6.4 Empresas ferroviarias

A partir de la liberalizacién y entrada en vigor en 2005 de la Ley del Sector
Ferroviario, el sector del transporte ferroviario que puede acceder al uso de la
infraestructura de la RFIG gestionada por ADIF, estd formado por empresas que
obtienen la licencia ferroviaria para transporte de mercancias -o disponen de
ella expedida por otro Estado miembro de la UE-, ademds de Renfe Operadora,
que por disposicién de la LSF es la Unica prestadora de transporte interior de
viajeros y, en la prdctica, la Unica que realiza transporte internacional de viajeros,
aunque también esté liberalizado este mercado.

En diciembre de 2011, las empresas con licencia son 15 en total. De ellas,
tienen certificado de seguridad 10. Y en realidad, sélo 7 han prestado operacién
de transporte ferroviario de mercancias en 201 1: Renfe Operadora, Continental
Rail, Acciona Rail Services, Comsa Rail Transport, Traccién Rail, Activa Rail y
Logitren.

[] 6.6.5 Cuota de la actividad

8Cudl es el reparto de la actividad? El dato anual de
reparto de la actividad llevada a cabo, medida en [ " $ e T B s LT )

producidos en la RFIG, ha sido

trenes-kilémetro producidos en la RFIG, ha sido del
87,66% de Renfe Operadora, y el 12,34% de los

nuevos entrantes. De entre estos, por orden de mayor del 87°66% de Renfe Operudoru
a menor produccién, se encuentran Comsa Rail con el 127340 los nuev

4,92 %, Activa Rail con el 3,12 %, Continental Rail ye 34% de los nuevos

con el 2,65 %, y el resto no llegan al 1% cada una. entrantes

Renfe Operadora comenzé el afio 2011 realizando un 88,50% vy las empresas
entrantes el 11,50%, si bien en los Gltimos meses del afio Renfe Operadora ha
pasado a realizar el 86,70% de los trenes-km, correspondiendo al resto de
empresas el 13,30%, asi que su evolucién ha sido hacia la pérdida de cuota.

Si tenemos en cuenta la evolucién de la produccién entre 2010 y 2011, Renfe
Operadora ha caido un -2,7% de trenes-km., mientras que las empresas entrantes
han crecido un 56%. El total de trenes-km realizados ha crecido un 2% en el
transporte de mercancias en la RFIG.

En los afios 2000 y 2004 eran 43 millones de km. anuales producidos por los
servicios de transporte de mercancias efectuados por la RENFE unificada. En 2011
han sido de 26 millones de km. realizados por las empresas en competencia.

Por lo que se refiere al reparto de cuota, en otros
paises con un mayor desarrollo del mercado, las “ Las empresas privudus
empresas privadas han alcanzado cuotas de al
menos un 25% de la actividad, objetivo hacia el que

espafiolas deben desarrollar adn
parecen dirigirse en Espafa. mas el mercado

[] 6.6.6 Accionariado y red de servicios

En cuanto a un andlisis de su estructura y accionariado, algunos agentes del mercado
apuntan a algunos de los aspectos que pudieran suponer un menor ahinco en la
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pugna y la competitividad de
las empresas de transporte
ferroviario, como es su condicién
de filiales de empresas
constructoras, proveedoras a
su vez de obras para ADIF y
para el Ministerio de Fomento,
lo que no animaria a buscar
recelos ni controversias. No
obstante, alguna de ellas ya
han expresado mediante su
reclamacién lo que consideran
que son sus derechos y han
desbaratado en ese caso la
citada tesis.

Por otro lado, las empresas ferroviarias, tanto Renfe Operadora como las nuevas
empresas entrantes han ido creando trenes con diferentes caracteristicas, para
satisfacer demandas especificas, lo que ha dado lugar a una red de servicios de
ferrocarril mas diversificada, para ello se puede consultar el estudio LineRail de
la Fundacién Valencia Port (algunos mapas y grdaficos en Anexo V).

B 6.7 ANALISIS DAFO RECOGIDO EN EL PEITFM

En el documento de elaboracién del PEITFM se recoge el andlisis DAFO de los
participantes, con las siguientes opiniones sobre el mercado del transporte de
mercancias por ferrocarril:

[J 6.7.1 Competencia

En el campo de la concurrencia, los encuestados apuntaban a una falta real de
competencia en el transporte de mercancias por ferrocarril y a una lentitud del
proceso de acceso al mercado de nuevos operadores ferroviarios. A ello afiadian
una falta de cultura de colaboracién entre los operadores de los diferentes modos
de transporte. Algunos apuntaban un progresivo deterioro de la colaboracién
entre transportistas de carretera y Renfe Mercancias en los Ultimos afios. También
se exponia la existencia de distorsiones en la concurrencia al mercado entre
la operadora publica (Renfe Operadora) y los nuevos entrantes, en materias
tales como: subvenciones a los déficits de gestién, o la existencia - de facto -
de situaciones de dominio, que pueden afectar al desarrollo del transporte
ferroviario de mercancias.

[ 6.7.2 Actividad

En cuanto a la actividad, los encuestados percibian pérdidas de mercado
ferroviario derivadas de deficiencias en su servicio: rigidez en la planificacién,
deficiencias en la fiabilidad, carencias en la trazabilidad, baja velocidad
comercial, asi como un permanente descenso del volumen de transporte
ferroviario de mercancias (vagén convencional, intermodal), salvo ligeros repuntes
coyunturales. El crecimiento en afios anteriores del transporte intermodal (1980
- 2003) en Espaiiq, si se corrigen las causas de su disminucidn, es un antecedente
del potencial de futuro de esta técnica de transporte ferroviario de mercancias. A
ello se tenderd con una orientacién de las empresas ferroviarias, en especial de la
gestién de Renfe Mercancias, para conseguir una gestiéon econémica equilibrada
de su actividad, buscando la orientacién al cliente, la integracién de sus servicios
en las actividades logisticas integrales y la mejora de sus costes operativos.

[] 6.7.3 Integracién de cadenas logisticas

En materia de integracién en las cadenas logisticas, se apuntaba a fuertes
dificultades del transporte ferroviario de mercancias en acoplarse a los
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requerimientos actuales de las cadenas logisticas: “just in time” y “flujos tensos”,
interconexién de sistemas de informacién, méaxima fiabilidad, con el resultado
de su exclusién en muchas de ellas. Igualmente se apuntaba a una falta de
acuerdos estables entre los agentes intervinientes en el transporte ferroviario de
mercancias, y entre operadores ferroviarios y cargadores.

[ 6.7.4 Negocio ferroviario

En el dmbito del negocio ferroviario los participantes destacaban la escasa
rentabilidad de esta actividad, y apuntaban algunos motivos como la falta de
politicas estables hasta el momento para el desarrollo del transporte ferroviario
de mercancias, y a que el tratamiento diferencial para Renfe Mercancias y los
nuevos operadores ferroviarios disuade a la iniciativa privada de apostar con la
intensidad necesaria para desarrollarse en el transporte ferroviario de mercancias.

[1 6.7.5 Costes

En materia de costes, los encuestados observaban
una mayor competitividad en costes de la cadena “ Los costes no optimizados
unimodal (carretera) que la cadena intermodal empeoran la competitividud
ferroviaria en relaciones de media/corta distancia :

(por acarreos y costes de terminales), originada por y dificultan el desarrollo del
la incapacidad de optimizar costes de explotacién transporte ferroviario

de los nuevos operadores ferroviarios -por
inexistencia de economias de escala, formacién de personal, acceso a material
ferroviario de segundo uso, y otras-. A ello los encuestados afiadian una baja
productividad del personal de conduccién (media de 2’1 h/dia de conduccién),
y del material mévil (media de 65.000 Km /afio), lo que supone un significativo
sobrecoste unitario. Por Ultimo, se apuntaban tres factores:

1. La existencia de costes no optimizados en diversos aspectos del transporte
ferroviario de mercancias que empeoran su competitividad y dificultan su
desarrollo (en terminales - servicios ACA-, energéticos, de material y otros);

2. Los elevados costes del transporte ferroviario de mercancias derivados de las
limitaciones fisicas de los trenes actuales (longitud, carga Util transportada );

3. Los fuertes impactos en la competitividad por costes adicionales derivados de
los problemas de interoperabilidad en las terminales fronterizas. Asimismo
vaticinaban que la transmisién de los costes de la infraestructura ferroviaria a
los usuarios haria no competitivo el transporte ferroviario de mercancias. Por el
contrario, una optimizacién de costes de acarreos y friccién modal (terminales)
en el transporte intermodal, segin indicaban, generard una elevada
competitividad de esta técnica sobre la cadena unimodal de carretera.

[ 6.7.6 Sistema de informacién aplicados al ferrocaril

En cuanto a los sistemas de informacién, se
apuntaban a los problemas derivados de “ Signifl(uﬁvo retraso en

tecnologias de informacién en

desarrollos no estandarizados de dichos sistemas
entre operadores, y asimismo, a una lentitud en
la adaptacién de los sistemas de informacién del el transporte ferroviario de
transporte de mercancm-s por ferroca-rrll con los mercancias

cargadores con una creciente desventaja respecto
a otros modos.

También se hablaba de un significativo retraso en tecnologias de informacién en
el transporte ferroviario de mercancias, con un claro desfase con los avances y
requerimientos en esta materia por las cadenas logisticas. La separacién entre
ADIF y RENFE, se decia, empeord el nivel de satisfaccidon en materia de estas




MINISTERIO DE FOMENTO | COMITE DE REGULACION FEROVIARIA

tecnologias. Igualmente se hacia eco del escaso desarrollo de las empresas
ferroviarias privadas en tecnologias de la informacién.

Y todo ello a pesar de los significativos avances en sistemas de informacién
integrados con el ferrocarril, tanto de ADIF como de RENFE Operadora y FEVE,
y singularmente en nichos significativos del transporte ferroviario de mercancias,
como el trafico portuario (TIMI, Proyecto Intermodal), y los programas de mejoras
en los sistemas de informacién de los nuevos operadores privados.

Por otro lado se apuntaba a una carencia de proyectos de [+D+i en el transporte
ferroviario espaiiol (material mévil, sistemas de informacién ). A ello se ido sumando
la sucesiva desaparicién de fabricantes espafioles de material remolcado por
obsolescencia del producto, falta de pedidos, dificultades de homologacién y
otras causas. Edad media muy elevada del material remolcado.

M 6.8 DIFICULTADES EXPRESADAS POR LOS OPERADORES PARA EL DESARROLLO DE LA
ACTIVIDAD EN SUS ENTREVISTAS CON EL CRF

Es un hecho la baja cuota del transporte por ferrocarril
en Espaiia, en términos comparativos con el otro modo “ Necesidad de basar la actividad
de transporte terrestre, la carretera, y también en
términos comparativos con el ferrocarril en otros paises o
europeos, ademds de su evolucién en caida en los competitivos
Ultimos afios. Segun las opiniones apuntadas por los
actores en las conversaciones mantenidas con el CRF, las dificultades de acceso y de
mejora de la participacién del transporte de mercancias por ferrocarril, se deben a
varias razones:

en unos costes unitarios

1. Las dificultades de hacer de esa actividad un auténtico negocio rentable, debido
a unos costes unitarios muy elevados y a unos precios muy ajustados, a la zaga
de lo que marca el transporte por carretera como actividad dominante del
transporte terrestre.

2. Necesidad de basar la actividad en unos costes unitarios competitivos. La rigidez
del modo ferroviario, que forma parte de sus debilidades estructurales, requiere
de una masa critica que asegure servicios estables, regulares y sobre todo fiables
y con unas dimensiones de al menos 750 metros que aseguren una cantidad de
mercancia en cada trayecto.

3. Discriminacién en el disefio de los cdnones especialmente en la modalidad de
canon de acceso. Dificultades en el funcionamiento en las terminales ferroviarias
asi como en materia de servicios.

4. Enfoque equivocado de la direccién de los entes publicos empresariales: por
ejemplo en ADIF con un exceso de posicién de autoridad administrativa y una
actitud comercial poco volcada en la bisqueda de soluciones al cliente. Igual
se podria decir de Renfe Operadora. Ambas con magnificos profesionales han
estado en los Ultimos tiempos poco enfocadas al mercado de la logistica y del
transporte de mercancias, cuestidon ésta que parece comienza a corregirse.
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B 6.9 DETECCION POR PARTE DEL CRF DE ELEMENTOS DISTORSIONADORES 0
DISCRIMINADORES DE LA ACTIVIDAD FERROVIARIA

Hasta el momento y durante la actividad desarrollada por el CRF durante 2011 no
se han detectado, ni se han recibido quejas ni reclamaciones, que indiquen frenos a
la actividad en los siguientes elementos esenciales:

» No se ha detectado una aplicacién discriminatoria de cdnones, aunque en su
disefio si presenta aspectos discriminatorios como ha quedado fijado en la
posicion del CRF.

» Las cantidades de los cdnones por uso de la infraestructura en el transporte
de mercancias son unas de las mds bajas de Europa. Quizd existan sefiales de
una cierta subvencién cruzada de la actividad.

» No se han detectado dificultades en el acceso y de adjudicacién de capacidad,
y tampoco, por lo tanto, se perciben discriminaciones en la asignacién de
surcos.

» Tampoco en materia de licencias y certificados de seguridad se han detectado
aspectos discriminatorios o que frenen el pluralismo y la actividad de la oferta.

M 6.10 ESTABLECIMIENTO DE LOS CORREDORES EFICIENTES DE TRANSPORTE DE
MERCANCIAS POR FERROCARRIL EN EUROPA

El CRF estd siguiendo de cerca los trabajos para el establecimiento de los Corredores
Europeos de mercancias n® 4 y 6, que afectan a Espaiia, creados por el Reglamento
(UE) N° 913/2010 sobre una red ferroviaria para un transporte de mercancias
competitivo. Por una parte, estdn en proceso de creacién los érganos de gobierno
de ambos corredores (Comisién ejecutiva y Consejo de administracién), mediante
la firma de los documentos fundacionales por los Ministros y Presidentes de los
administradores de la infraestructura de los Estados miembros participantes. Por
otra, se han redactado ya las prescripciones técnicas para la realizacion del Estudio
de Mercado de ambos corredores, que forman parte de sus planes de implantacién.
Para ello, se han solicitado ayudas del programa de redes transeuropeas a la
Agencia Ejecutiva TEN-T. Se ha previsto, ademds, que el Consejo de administracién
adopte la forma juridica de agrupacion europea de interés econdmico (AEIE).

Igualmente, el CRF ha participado en los grupos de trabajo de reguladores europeos,
de cara a la elaboracién de directrices para la actuaciéon coordinada de los mismos
en la defensa y promocién de la competencia en los corredores internacionales. Su
puesta en marcha en noviembre de 2013, tanto del corredor 4 como 6, supondrd un
elemento de primera magnitud en la oportunidad de generar tréfico internacional
de manera eficiente.

M 6.11 ESTABLECIMIENTO DE SERVICIOS INTERNACIONALES DE VIAJEROS POR
FERROCARRIL

Aunque ya ha sido expuesto al hablar del transporte "
ferroviario de viajeros, conviene repetir que aunque se “ Muyor seguimiento de

encuentra Iiberqliz?do’ desde enero de 2010, no existe mercudo, andlisis y deteccién
hasta el momento ningin operador nuevo en el mercado. . . .
El CRF ha participado en los grupos de trabajo de los de situaciones por el propio

reguladores europeos para el desarrollo de criterios de reguludor ferroviario
evaluacién del cardcter de servicios internacionales de
viajeros, y acerca del impacto de los servicios sobre el equilibrio econémico de los
contratos de servicio publico coincidentes.
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B 7. RECOMENDACIONES DEL CRF

M 7.1 Reforzar la supervision del mercado

En primer lugar, el CRF piensa que debe reforzarse la capacidad de seguimiento de
mercado, andlisis y deteccion de situaciones anémalas en el mercado de fransporte
ferroviario por el propio regulador ferroviario. Esperamos que la incorporacién en
la CNMC sea una oportunidad para lograrlo. En cualquier caso, merece la pena
que la incorporacién se haga con un cierto bagaje y una estructura y capacidad
minima, por lo cual seguiremos pidiendo al Ministerio de Fomento aquellos medios
suficientes para disponer de un organigrama adecuado que permita ejecutar todas
las competencias.

B 7.2 Necesaria modificacion en breve de la Ley del Sector Ferroviario

La Ley del Sector Ferroviario deberd ser modificada en los préximos afios. Varios
argumentos juegan a favor de ello: 1) la demanda de la Comisién Europea
contra Espafia ante el Tribunal de Luxemburgo por
incorrecta transposicién de las Directivas del primer “ Serd necesario modificar la Ley
paquete ferroviario; 2) préxima aprobacién de del Sector Ferroviario en los

la Directiva de espacio ferroviario Unico europeo; o >
3) presentacién y tramitacion del cuarto paquete proximos anos
ferroviario anunciado por la Comision Europea, y
en el que se incluiria la liberalizacién del transporte interior de viajeros; 4) las
recomendaciones del CRF al declarar algunos de los actuales cénones ferroviarios
como discriminatorios para los nuevos entrantes; 5) las disfunciones detectadas por
los centros directivos del Ministerio de Fomento durante el periodo de vigencia
de la LSF. Estas razones evidencian un pronta reforma que, si queremos que no
sea precipitada, deberia empezarse a trabajar desde 2012, identificando los
elementos mds criticos, buscando soluciones y alternativas, estudiando soluciones
planteadas en otros Estados miembros de la UE, y todo ello manteniendo un
estrecho didlogo con todos los sectores y actores del mercado ferroviario.

B 7.3 Liberalizacion del transporte de viajeros

Deberia de empezarse a trabajar desde el Ministerio de Fomento, de una
manera oficial, en el proceso y alcance de la liberalizacién del transporte de
viajeros, para afrontar una posicién ante la negociacién en el seno del Consejo
de Ministros de la UE de la propuesta de la Comisién de liberalizacién, asi como
ir previendo los pasos adecuados a realizar. Convendria utilizar los trabajos
realizados hasta el momento por Optired (Fundacién de Ferrocarriles Espafioles y
algunas universidades espafiolas) y cualquier otra reflexiéon o andlisis realizado.

B 7.4 Revisidn del sistema de cdnones en Espafia

Los cdnones ferroviarios y las tarifas tienen que ser objeto de una profunda
revision, empezando por que el administrador de
infraestructura, ADIF, recupere su funcién de establecer “ Necesaria revision de los
las cuantias, no sélo la aplicacién, y lo haga tratando 2 P

de minimizq,r el impacto qpue pued'a:ll 'renergqu tentacién cénones ferroviarios Y lus
de un alza de sus cuantias, evitando cualquier trato tarifas
discriminatorio, y abriendo cuanto antes un proceso de
reflexién y andlisis que aporte criterios. Ademds es muy necesario darle capacidad
al ADIF para incluir un régimen de rendimiento (performance regime) que articule unos
incentivos al uso correcto de las infraestructuras. También el regulador independiente
CRF tiene que supervisar el proceso de establecimiento de cuantias basadas en
principios de costes marginales, asi como las reclamaciones por aplicacién de
canones. Siguiendo el reciente ejemplo de Francia, la constitucion de un Consejo
Cientifico servird para apoyarse en criterios firmes para llevar a cabo una reforma.
Es importante aprovechar los trabajos realizados y el conocimiento de algunos
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institutos de investigacién que existen en Espafia como es el caso del CENIT que ha
elaborado estudios muy detallados y concienzudos sobre la materia.

M 7.5 Gestion de terminales y servicios ACA

La gestion de las terminales y la prestacién de los
servicios complementarios y auxiliares es otro capitulo
que merece ser abierto en breve. El CRF ha iniciado un
estudio pormenorizado de la situacién con participacion
de todos los sectores afectados. Sus conclusiones y
recomendaciones deberian ser tenidas en cuenta.

€€ Sec debe estudiar las terminales
de mercancias y los servicios

complementarios y auxiliares
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Il ANEXO |

La Ley de economia sostenible ha modificado en profundidad el Titulo VI de la Ley
39/2003, de 17 de noviembre, del sector ferroviario, en un doble sentido: para
dotar de independencia al érgano de supervisién del mercado ferroviario y para
atribuirle nuevas funciones. Por lo que se refiere al primero aspecto, se ha extraido
al Comité de la estructura jerdrquica del Ministerio de Fomento para dejarlo adscrito
al Departamento con independencia plena de funcionamiento; se ha suprimido el
recurso de alzada frente a sus decisiones; se ha previsto que sus miembros puedan
ser designados entre personas de reconocida competencia profesional en el sector
ferroviario o en la regulacién de mercados y se han tasado expresamente las causas
que pueden originar el cese en el ejercicio de sus funciones.

Por lo que atafie a las atribuciones del Comité de Regulacién Ferroviaria, la Ley
2/2011, de 4 de marzo, le ha dotado de nuevas y trascendentes competencias:
la resolucién de las reclamaciones sobre la aplicacién de los cdnones ferroviarios,
incluidos los actos de gestidén y liquidaciéon del Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias, y las que versen sobre el acceso a la infraestructura ferroviaria o la
prestacién de los servicios adicionales, complementarios y auxiliares; la supervisién de
las negociaciones entre los administradores de infraestructura y los candidatos sobre
cdnones ferroviarios y la emisién de los informes determinantes en los expedientes
que tramite la Comisién Nacional de la Competencia relativos al sector ferroviario.
Desde el punto de vista operativo, finalmente, la ley impone al Ministerio de Fomento
la obligacion de proporcionar al Comité los medios necesarios para el ejercicio de
sus competencias.

El borrador de Real Decreto preparado por el Comité de Regulacion Ferroviaria
cumple, desde esta perspectiva, una doble funcién: por una parte, corrige y depura el
Reglamento del sector ferroviario, excluyendo de él los preceptos incompatibles con
la Ley de economia sostenible y, por otra, completa la reforma legal incorporando
ciertas reglas para mejorar la operatividad del Comité.

Los objetivos y medidas de mejora del funcionamiento del érgano regulador que se
contemplan en el borrador son los siguientes:

Fortalecer la independencia del Comité de Regulacién Ferroviaria:

a) Sus miembros ejercerdn sus funciones con “plena libertad de criterio e independencia
respecto de cualquier interés empresarial o comercial relacionado con el mercado
ferroviario” (articulo 143.1 RSF).

b) Estan sujetos al régimen de incompatibilidades establecido en la Ley 53/1984,
de 26 de diciembre, de incompatibilidades del personal al servicio de las
Administraciones Publicas” (articulo 143.1 RSF).

c) El Presidente y los vocales no podrdn solicitar ni aceptar érdenes, instrucciones o
directrices de ninguna entidad pUblica o privada que pueda limitar su neuvtralidad”
(articulo 143.2 RSF).

Incremento de la capacidad operativa del Comité de Regulacién Ferroviaria:

a) El presidente y los vocales del Comité actuardn con dedicacién exclusiva al érgano
regulador (articulo 143.1 RSF).

b) Las retribuciones de los miembros del Comité de Regulacién Ferroviaria se fijardn
por el Ministro de Economia y Hacienda de acuerdo con lo que se establezca en
los Presupuestos Generales del Estado” (articulo 142 RSF)

c) El Comité de Regulacién Ferroviaria contard con personal adscrito, para
realizar funciones de apoyo técnico y administrativo; dispondréd de una dotacién



MINISTERIO DE FOMENTO | COMITE DE REGULACION FEROVIARIA

presupuestaria diferenciada y podrd encomendar a entidades colaboradoras la
realizacién de servicios y actuaciones de su competencia (articulo 161 RSF).

Potenciacion de la funcién de asesoramiento del Comité de Regulacién Ferroviaria,
mediante cuatro tipos de informes:

a) Informe preceptivo sobre todos los proyectos de normas estatales... que afecten
al transporte por ferrocarril (articulo 147.d RSF).

b) Informe preceptivo sobre la adjudicacién de contratos de servicio publico o de
autorizaciones para servicios de interés publico (articulo 154.2 RSF).

c) Informe no preceptivo: sobre asuntos concernientes al transporte ferroviario,
particularmente en aquellas materias que puedan afectar al desarrollo libre
y competitivo del mercado cuando lo soliciten el Ministerio de Fomento o las
comunidades auténomas (articulo 155 RSF).

d) El informe anual del Comité de Regulacién Ferroviaria tiene cardcter obligatorio
(articulo 156 RSF).
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B ANEXO [l

A. Justificacién del informe

El presente informe, -que ha sido aprobado por el Comité de Regulacién Ferroviaria
en su reunién del dia 28 de julio de 2011-, se dirige al Subsecretario de Fomento, y
se remite también para conocimiento de otros Departamentos del mismo Ministerio
de Fomento, y trata de buscar el maximo desarrollo de los avances producidos en
la Ley de Economia Sostenible respecto al Comité de Regulacion Ferroviaria y a
hacer viable el cumplimiento de su independencia funcional. El actual modelo de
regulacién del mercado ferroviario en Espafia no es definitivo; de hecho en la misma
Ley de Economia Sostenible se apunta a la creaciéon de una comisién del sector de los
transportes donde se integren las competencias del regulador ferroviario, y, por otro
lado, el Ministerio de Fomento ha apoyado la Directiva de Espacio Ferroviario Unico,
que alcanzé un acuerdo politico el pasado 16 de junio en el Consejo de Ministros de
Transportes de la Unién Europea, donde se amplian la independencia, los recursos y
las funciones que debe tener todo regulador ferroviario.

No obstante, con la reforma de la Ley de Economia Sostenible se ha dado un paso
importante en la direccion apuntada politicamente de potenciar este érgano. La
independencia es una condicién clave tanto para su funcionamiento, como para la
visibilidad y la confianza de los agentes del mercado hacia el Comité de Regulacién
Ferroviaria. Los recursos personales y materiales son un elemento importante de su
desarrollo. La Ley de Economia Sostenible reforma el articulo 84 de la Ley 39 /2003,
de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario y dice que “el Comité de Regulacién
Ferroviaria dispondrd de los medios necesarios para el ejercicio de sus competencias. El
Ministerio de Fomento estard obligado a prestarle la colaboracién que le solicite para
el cumplimiento de sus fines".

Desarrollar el apartado de los recursos déndole la mdxima autonomia al Comité de
Regulacién Ferroviaria y su visibilidad como érgano no integrado en el Ministerio de
Fomento, serd fundamental para su credibilidad (tanto dentro como fuera de nuestro
pais) y su potenciacién en el ejercicio de sus funciones. Por ello, se propone un marco
estable de relacién entre el Ministerio de Fomento y el Comité de Regulacién
Ferroviaria, un marco de relaciones que fije el nivel de apoyo del Ministerio de
Fomento al Comité de Regulacién Ferroviaria. Para ello un convenio de colaboracién
entre Ministerio de Fomento y Comité de Regulacion Ferroviaria seria un documento
de regulacién idéneo para tener un marco de reconocimiento de la peculiaridad y
situacion del citado 6rgano y de sus necesidades.

B. Argumentario
1. La potenciacion del Comité de Regulacion Ferroviaria

El Ministro de Fomento se ha comprometido, dentro del Plan Estratégico de Impulso
del Transporte de Mercancias por Ferrocarril, a potenciar el Comité de Regulacién
Ferroviaria. Su compromiso se ha puesto de manifiesto tanto ante las CCAA como
en sede parlamentaria. También el Secretario General de Transportes en su
comparecencia en el Congreso de los Diputados para presentar el citado plan lo ha
manifestado.

La razén de abordar ahora esta potenciacion del Comité de Regulacion Ferroviaria
viene dada por los problemas y limitaciones de disefio en la propia Ley en que fue
concebido, la Ley 39 /2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario, que no
permitia una gran capacidad organizativa para las funciones que le encomiendan las
directivas europeas, hecho que fue puesto de manifiesto por los participantes en la
elaboracién del nuevo Plan de Impulso del Transporte de Mercancias por Ferrocarril.
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El paso de una situacién de monopolio en el ferrocarril, como existia hasta 2005, a
un mercado en libre competencia, requiere una vigilancia y una supervisién de la
adjudicacién de los derechos de uso de las infraestructuras ferroviarias (que lleva a
cabo el administrador de infraestructura) y de la pluralidad de la oferta, dados los
desequilibrios de tamafio entre nuevos entrantes y el operador histérico. Ese papel le
corresponde al regulador, el Comité de Regulacién Ferroviaria, cuya capacidad de
detectar y corregir las actuaciones de empresas publicas, ADIF o Renfe Operadora,
le obligan a disponer de medios suficientes, y le obligan a un alto nivel de visibilidad
y a ganarse la confianza de los agentes del mercado, confianza que sélo puede
sustentarse en la independencia funcional respecto a los intereses de las citadas
empresas o de quienes las tutelan, y con la independencia de recursos que le permita
llevar a cabo sus funciones. Sélo sobre esa base puede haber competencia en el
mercado, inversién de operadores privados, sobre todo del mundo del transporte, y
garantia de funcionamiento que evite discriminaciones y abusos de posicién.

El Comité de Regulacién Ferroviaria estaba creado desde marzo de 2005, aunque
por el escaso desarrollo de la competencia del mercado ferroviario, no ha podido
ejercer sus funciones salvo para informar normas o actos de contenido ferroviario.

La anunciada y comprometida potenciacion se ha materializado en los siguientes
actos:

A) Renovacién del Comité de Regulacién Ferroviaria que se ha llevado a cabo desde
el 15 de noviembre de 2010 hasta el 15 de marzo de 2011, con nhombramiento
y renovacién del Presidente y de los Vocales.

B) Con la aprobacién de la Ley 2/2011, de Economia Sostenible (en adelante LES)
que entré en vigor el dia 7 de marzo de 2011 y que modificé la Ley 39 /2003,
de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario (en adelante LSF) en lo concerniente
al Comité de Regulacién Ferroviaria.

C) Apoyo de Espaiia a la propuesta de Directiva de la Comisién Europea sobre
refundicidn del primer paquete ferroviario, donde se amplian las competencias del
regulador ferroviario y se disefia un regulador necesariamente con independencia
orgdnica y funcional del Ministerio y de cualquier agente del mercado, incluido el
administrador de infraestructuras.

El nuevo Comité de Regulacién Ferroviaria ha asumido las nuevas competencias
que le otorga la redaccidon de la LES, y estd desplegando las funciones que tiene
encomendadas en la actualidad.

En el margen que da la LES tiene que haber un refuerzo organizativo del Comité de
Regulacién Ferroviaria que le permita ocupar el espacio que le corresponde en el
sistema ferroviario.

2. La independencia funcional del Comité de Regulacién Ferroviaria: la Ley
39 /2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario antes y después de la
modificacion de la Ley de Economia Sostenible

A) EL Comité de Regulacién Ferroviaria en la Ley 39 /2003, de 17 de noviembre,
del Sector Ferroviario.

La antigua redaccién de los articulos 82 a 84 de la LSF, establecia la creacién del
CRF, como un 6rgano colegiado integrado en el Ministerio de Fomento.

Se le reconocian una serie de funciones, aunque no todas las que prevé la
Directiva 14/2001. Y sus actos aunque eran ejecutivos podian ser recurridos ante
el Ministro de Fomento.

Las funciones del Comité de Regulacién Ferroviaria, en la redaccién original de la
LSF de 2003, eran las siguientes:
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B)

1. Salvaguardar la pluralidad de la oferta en la prestacién de los servicios sobre
la Red Ferroviaria de Interés General y velar por que éstos sean prestados en
condiciones objetivas, transparentes y no discriminatorias.

2. Garantizar la igualdad entre empresas publicas y privadas en las condiciones
de acceso al mercado de los referidos servicios.

3. Velar por que los cénones ferroviarios cumplan lo dispuesto en esta Ley y no
sean discriminatorios.

4. Resolver los conflictos que puedan plantearse enfre el administrador de
infraestructuras ferroviarias y las empresas ferroviarias en relacién con:

5. El otorgamiento y uso del certificado de seguridad y el cumplimiento de las
obligaciones que éste comporte.

6. La aplicacién de los criterios contenidos en las declaraciones sobre la red.
7. Llos procedimientos de adjudicacién de capacidad.

8. La cuantia, la estructura o la aplicacién de las tarifas que se les exijan o
puedan exigirseles.

9. Informar a la Administracién del Estado y a las comunidades auténomas que
lo requieran en materia ferroviaria y, en particular, respecto del contenido de
cualquier proyecto de norma o resolucién que afecte a aquélla.

10. Cualesquiera otras que se le atribuyan por la ley o por reglamento.

En el texto no se hacia mencién alguna a la independencia funcional del
Comité de Regulacién Ferroviaria.

Y, por Gltimo, respecto a sus recursos, se decia que el Comité de Regulacién
Ferroviaria podria “contar, para el ejercicio de sus funciones, con los servicios
de los demds érganos del Ministerio de Fomento y estaria integrado en éste, a
efectos presupuestarios y organizativos”.

El nuevo Comité de Regulacién Ferroviaria, una vez aprobada la modificacién
de la LSF por la LES.

El texto de la Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible (LES) modifica
la LSF en cuanto al contenido del Comité de Regulacién Ferroviaria.

Si bien sigue siendo un érgano colegiado que se rige por los articulos 22 a 27 de
la Ley de Régimen Juridico de las Administraciones Piblicas y del Procedimiento
Administrativo Comun, ahora ya aparece como adscrito al Ministerio de Fomento.
Por lo tanto el legislador ha querido marcar la diferencia con el anterior texto
en que aparecia integrada. Esa adscripcién, como la que se le otorgan a otros
érganos reguladores, como es la Comisién Nacional del Sector Postal, pone el
énfasis en que no se haya en la estructura del Ministerio ni se encuentra sometido
a una relacién jerdrquica con ninguna de sus partes, incluido el Ministro.

A todo ello se suman otras declaraciones de la propia Ley que dejan clara la
independencia del Comité de Regulacién Ferroviaria respecto al Ministerio de
Fomento:

» Se declara que actuard con independencia funcional plena, en el plano de la
organizacion, de las decisiones financieras, de la estructura legal y de la toma
de decisiones, de todo administrador de infraestructuras (ADIF), organismo
de tarifacién (Ministerio de Fomento), organismo adjudicador (Ministerio de
Fomento y Adif) y candidato (Renfe y empresas privadas, y potencialmente
también el Ministerio de Fomento como titular de servicios publicos ferroviarios).
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» Aunque el nombramiento de sus miembros sigue recayendo en el Ministro de
Fomento, se han reducido las razones del cese que sélo pueden serlo por las
siguientes causas:

a) Expiracién del término de su mandato, continuando en funciones hasta el
nombramiento de los nuevos miembros que procedan a su sustitucién.

b) Renuncia.

c) Incapacidad permanente para el ejercicio de sus funciones,
incompatibilidad sobrevenida para dicho ejercicio o condena por delito
doloso.

» Las resoluciones del Comité de Regulacién Ferroviaria dejan de poder ser
recurridas ante el Ministro y ponen fin a la via administrativa, sélo pueden
recurrirse ante los érganos jurisdiccionales.

» Aumentan las competencias al poder conocer de todos aquellos asuntos en
relaciéon con los cdnones ferroviarios, cuestion esta que no estaba incluida
anteriormente.

» Por Gltimo, y en cuanto a los recursos, la Ley establece que “el Comité de
Regulacién Ferroviaria dispondrd de los medios necesarios para el ejercicio
de sus competencias. El Ministerio de Fomento estard obligado a prestarle la
colaboracién que le solicite para el cumplimiento de sus fines”.

En cuanto a la adscripcién, ya el Real Decreto 30/2011, de 14 de enero, por el
que se desarrolla la estructura orgdnica bdsica del Ministerio de Fomento (BOE
miércoles 19 de enero de 2011) en su articulo 18, acerca de la Subsecretaria de
Fomento, establecia que:

“6. Quedan adscritos al Ministerio de Fomento, a través de la Subsecretaria:
a) La Comisién Nacional del Sector Postal.
b) El Comité de Regulacién Ferroviaria.”

Hay un reconocimiento de la situacién peculiar y provisional y de la escasez
de capacidad -y de medios y recursos- del regulador, cuando en la LES, en su
disposicién final cuarta, sobre el organismo regulador del sector transporte, se
ordena al Gobierno que, “cuando asi lo aconsejen las condiciones de competencia en
los mercados de transporte, y, en particular, los avances en el proceso de liberalizacién
del sector ferroviario, remitird al Parlamento un proyecto de Ley de creacién de un
organismo regulador del sector transporte, que infegre las funciones atribuidas al
Comité de Regulacidn Ferroviaria y la regulacién del resto de modos de transporte”.

En cualquier caso, esa provisionalidad vendrd dada por la imposicion de
la nueva Directiva del ferrocarril que obliga a crear un organismo auténomo
con personalidad juridica propia, con capacidad de tener recursos humanos, y
presupuesto propio.

3. La independencia del regulador segin la Unién Europea

a) El organismo regulador de los ferrocarriles y su independencia en la Directiva
2001/14/CE.

La Directiva 2001/14/CE, es la primera norma comunitaria que regula el
organismo regulador en sus articulos 30 y 31.

Dice que “los Estados miembros crearén un organismo regulador. Dicho organismo,
que podrd ser el Ministerio encargado de transportes o cualquier otro organismo, serd
independiente de todo administrador de infraestructuras, organismo de tarifacidn,
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organismo adjudicador y candidato en el plano de la organizacién, de las decisiones
financieras, de la estructura legal y de la toma de decisiones. El citado organismo
actuard de conformidad con los principios establecidos en el presente articulo, segin
los cuales las funciones de recurso y de control pueden asignarse a distintos érganos”.

Establece respecto a las competencias del regulador que las empresas concernidas
o candidatos “podrdn recurrir al organismo regulador si consideran haber sufrido
injusticia, discriminacién o cualquier ofro perjuicio, en particular a causa de las
decisiones adoptadas por el administrador de infraestructuras, o cuando proceda por
la empresa ferroviaria, en relacién con:

a) la declaracién sobre la red;

b) los criterios contenidos en la declaracidn sobre la red;

c) el procedimiento de adjudicacién y sus resultados;

d) el sistema de cdnones;

e) el nivel o estructura de los cdnones que se les exigen o pueden exigirseles;

f) el certificado de seguridad, ejecucidn y seguimiento de las normas y
reglamentaciones de seguridad.

4. El organismo regulador velard por que los cdnones establecidos por el administrador
de infraestructuras cumplan lo dispuesto en el capitulo Il y no sean discriminatorios.
Sélo se permitird la negociacién entre candidatos y administradores de infraestructuras
sobre el nivel de los cdnones, si las negociaciones discurren bajo la supervisién del
organismo regulador. El organismo regulador deberd intervenir si se prevé que el
resultado de las negociaciones puede confravenir las disposiciones de la presente
Directiva.

5. El organismo regulador tendrd la facultad de pedir la informacién pertinente al
administrador de infraestructuras, candidatos y cualquier tercero inferesado de un
Estado miembro, informacién que deberd serle facilitada sin dilacidn.

6. El organismo regulador deberd resolver acerca de cualquier denuncia y tomar medidas
para remediar la situacién que la haya originado en el plazo de dos meses desde la
recepcién de toda la informacidn.

No obstante lo dispuesto en el apartado 6, las decisiones del organismo regulador
vinculardn a todas las partes afectadas. En caso de recurrirse una negativa a conceder
capacidad de infraestructura, o las condiciones de una oferta de capacidad, el
organismo regulador podrd optar por confirmar que no procede modificar la decisién
del administrador de infraestructuras, o bien exigir que dicha decisién se modifique
de conformidad con las directrices que haya establecido.

“6. Los Estados miembros adoptardn las medidas necesarias para garantizar que
las decisiones adoptadas por el organismo regulador puedan ser objeto de recurso
judicial.”

a) Demanda de la Comisién Europea ante el Tribunal de Luxemburgo contra
Espaiia

Como es ya conocido, la Comisién Europea presenté en 2010 una demanda contra
Espafa ante el Tribunal de Luxemburgo, por varios motivos que en su opinién
constituian infracciones a la correcta transposicién de las Directivas europeas sobre
ferrocarriles, especialmente las del llamado primer paquete ferroviario. Entre
ellas estaba la Directiva 14/2001/CE, que en sus articulos 30 y 31 establecia
la obligacién de crear cada Estado un organismo regulador de los ferrocarriles.

La Directiva decia que “los Estados miembros creardn un organismo regulador. Dicho
organismo, que podrd ser el Ministerio encargado de transportes o cualquier otro
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organismo, sera independiente de todo administrador de infraestructuras, organismo
de tarifacién, organismo adjudicador y candidato en el plano de la organizacién, de
las decisiones financieras, de la estructura legal y de la toma de decisiones. El citado
organismo actuard de conformidad con los principios establecidos en el presente
articulo, segun los cuales las funciones de recurso y de control pueden asignarse a
distintos érganos.”

Hasta el momento la demanda no ha sido retirada en este punto a pesar del
avance que se ha producido en la Ley de Economia Sostenible.

b) Reunién del Presidente del Comité de Regulaciéon Ferroviaria con los
responsables de la Comision Europea.

En reunién reciente del Presidente del Comité de Regulacién Ferroviaria el pasado
27 de abril de 2011, éste les presenté a los miembros de la Direcciéon General
de Movilidad de la Comisién Europea el nuevo Comité de Regulacién Ferroviaria
creado con la entrada en vigor de la LES y la modificacién de la LSF.

En la conversacién se pudo comprobar que los representantes de la Comisidn
Europea apreciaban el avance realizado legislativamente con la LES respecto
a lo que habia anteriormente, aunque mostraron interés sobre si habia habido
algun avance en la independencia de recursos, cantidad de personal de apoyo,
dedicacién a tiempo completo a la tarea de regulacién, recursos y presupuestos
propios, etc., cuestion esta que les sigue preocupando en cuanto a la dependencia
de recursos del Comité de Regulacién Ferroviaria respecto del Ministerio de
Fomento que es quien fija los cdnones y las tarifas y quien tutela las empresas
ferroviarias publicas, lo que hace incompatible ambas dependencias, y aconseja,
probablemente, a la Comisién a no retirar su demanda.

¢) La Propuesta de Directiva de refundicion del primer paquete ferroviario y de
creacion del especio Unico ferroviario europeo

La nueva propuesta de Directiva de Espacio Ferroviario Unico Europeo, presentada
por la Comision Europea en septiembre de 2010, y que refunde y modifica las 3
directivas del primer paquete ferroviario, ha recibido el respaldo del Consejo de
Ministros de Transportes de la Unién Europeaq, el pasado 16 de junio. Queda la
tramitacién en el Parlamento Europeo.

Esta propuesta de Directiva refuerza considerablemente el papel de los organismos
reguladores ferroviarios en los dos dmbitos: organizacién y funciones.

En cuanto a la organizacién, la Directiva obligard a disponer de un organismo
regulador con personalidad juridica propia, con capacidad de reclutar al
personal, con presupuesto propio, y claramente separado del Gobierno.

También sus competencias se ven ampliadas sobre todo en su capacidad para
sancionar, inspeccionar, llevar a cabo auditorias, etc. También se amplia el campo
de su cometido.

La previsién es que esté aprobada y publicada a finales de 2012, y deja un
periodo transitorio para que los paises creen el nuevo organismo regulador.

d) Asociacion de Reguladores Independientes IRG-Rail

El articulo 31 de la Directiva 14/2001/CE, regula la colaboracién entre los
organismos reguladores y establece que “los organismos reguladores nacionales
intercambiardn informacién acerca de su trabajo y de sus motivos y prdcticas en la
toma de decisiones a fin de coordinar sus principios para la toma de decisiones en el
conjunto de la Comunidad. La Comisién les prestard apoyo en esta actividad.”

Por ello, se han creado dos niveles de colaboraciéon: 1) Un grupo de trabajo de
organismos reguladores del ferrocarril, que coordina la Comisién Europea y se
reune entre 2 y 4 veces al afio; y 2) Una asociacién de organismos reguladores
independientes que tratan de mantener una colaboracién reforzada entre
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aquellos organismos que rednen todos los requisitos de independencia no sélo
material sino formal.

El lamado Independent Regulators Group-Rail (en adelante IRG-R) ha decidido no
admitir en su seno a ningin miembro que no tenga una independencia real del
Ministerio o al menos con algunos signos externos claros de esa independencia
como son la sede, el correo electrénico, la pdagina web.

Su posicién estd muy en la linea que la Comisién Europea ha estado marcando y
que ha fijado en la propuesta de Directiva.

El Comité de Regulacién Ferroviaria de Espafia no ha sido admitido a formar
parte del grupo de reguladores independientes y a firmar el memordndum de
constitucidn, sobre todo por tener abierta una demanda de la Comisién Europea
contra Espafa por escasa independencia del regulador y por no tener una
independencia material respecto al Ministerio.

El Comité de Regulacién Ferroviaria podrd participar en la elaboracién de
trabajos y en grupos concretos de trabajo que se creen por el IRG-Rail.

e) Los documentos del Parlamento Europeo sobre la independencia del
regulador

La nueva Directiva de Espacio Ferroviario Unico Europeo, que refunde y modifica
las 3 directivas del primer paquete ferroviario, estd siendo tramitada por el
Consejo de Ministros de Transportes y por el Parlamento Europeo. Faltan todavia
la primera y segunda lectura que lleva a cabo el Parlamento Europeo pero los
trabajos en ponencia ya han comenzado y han circulado algunos estudios para
el conocimiento de los parlamentarios. Uno de ellos trata sobre los reguladores
ferroviarios en Europa, y alli han medido el nivel de independencia de cada uno
de ellos, quedando el Comité de Regulacién Ferroviaria en mal lugar debido
a su dependencia directa de recursos del Ministerio de Fomento asi como por
algunos signos externos como la no existencia de sede propia, pdgina web propia
o correo electrénico propio (ver anexo 1).

f) El Foro Internacional del Transporte sobre la independencia del regulador
de transporte

El Foro Internacional del Transporte es un organismo internacional creado en el
marco de la OCDE, y con antigua denominacién como CEMT (Conferencia Europea
de Ministros de Transportes), que se reine habitualmente en Leipzig (Alemania)
aunque con sede en Paris, y que ha sido presidido por Espaiia en el dltimo afio
hasta su Ultima reunién de mayo de 2011.

El citado organismo ha publicado en marzo de 2011 un estudio sobre los
reguladores de transportes (ver anexo 2), “Las mejores regulaciones econémicas:
el papel del regulador”, realizado a partir de un seminario que tuvo lugar el 2
de diciembre de 2010. En el mismo se hace hincapié en la independencia del
funcionamiento de los érganos reguladores.

Afirma el estudio que “la independencia de un regulador debe ser real mds que
simplemente tedrica para que él pueda ejercer su poder discrecionalmente. Como ha
sido ya sefalado, el regulador debe ser absolutamente independiente para poder
refrenar los comportamientos oportunistas y debe principalmente serlo de cara al
Gobierno, que estd inevitablemente focalizado sobre el corto plazo. La cuestién
toma un giro particular cuando los poderes publicos son accionistas de una o varias
empresas reguladas. No sirve de nada separar las funciones en el seno del Gobierno
para confiar la funcién de regulacién al Ministerio de Transportes y el ejercicio del
derecho de propiedad al Ministerio de Finanzas. El régimen de responsabilidad
colegiada del Gobierno y de preponderancia del Primer Ministro le resta toda
sustancia a esta forma edulcorada de separacién. Solo un regulador separado e
independiente puede eliminar el conflicto de intereses entre propiedad y arbitraje en
tales circunstancias”.
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Concluye el trabajo, que “la independencia del regulador es esencial para mantener
la motivacién de invertir en las infraestructuras de fransporte y optimizar sobre el plan
de econdmico la utilizacién de las infraestructuras existentes”. “El regulador debe ser
independiente de los poderes publicos y de las partes reguladas. Su independencia
supone un reclutamiento adecuado, una cierta seguridad de empleo, una buena
previsibilidad de posibilidades de empleo posteriores y una puesta a disposicién de
recursos suficientes para ejercer su misién reguladora”.

Solicitud al Ministerio de Fomento de los recursos necesarios para el
desempeiio de las funciones del Comité de Regulacion Ferroviaria

a) Normativa sobre los recursos humanos y materiales del Comité de
Regulacién Ferroviaria.

El Reglamento de la Ley 39 /2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario
establece en su articulo 161 que “el Comité de Regulacién Ferroviaria podrd
contar, para el ejercicio de sus funciones, con el personal al servicio de los
demds 6rganos del Ministerio de Fomento y estard integrado en éste, a efectos
presupuestarios y organizativos”.

En su antigua redaccion el articulo 84 de la LSF decia que el Comité de Regulacion
Ferroviaria “podrd contar, para el ejercicio de sus funciones, con los servicios de
los demds érganos del Ministerio de Fomento y estard infegrado en éste, a efectos
presupuestarios y organizativos”.

La nueva redaccién que hace la LES del articulo 84 LSF lleva por titulo el “Deber de
colaboracién con el Comité de Regulacién Ferroviaria” y establece que “el Comité
de Regulacién Ferroviaria dispondrd de los medios necesarios para el ejercicio de sus
competencias. El Ministerio de Fomento estard obligado a prestarle la colaboracién
que le solicite para el cumplimiento de sus fines”.

b) Situacién de recursos actuales del Comité de Regulacion Ferroviaria

En el momento en que se aprueba este informe, el Comité de Regulaciéon
Ferroviaria no tiene los recursos necesarios para desempeiiar sus funciones
correctamente, mdxime si se quiere mantener una accién que favorezca el
pluralismo y la competencia en el mercado.

Conforme a la LES, el CRF obtendrd sus recursos del propio Ministerio de Fomento,
aunque eso limita y compromete la independencia y debilita las capacidades
del propio Comité, por lo que habria que objetivar el apoyo y hacer un
reconocimiento explicito de la situacién peculiar del CRF respecto al Ministerio de
Fomento mediante algin tipo de documento o norma interna, que fuera conocida
y reconocida por los funcionarios del propio Departamento.

En el momento de la aprobacién de este informe, la descripcidn de los recursos de
que dispone es la siguiente:

1) Recursos humanos:
» Componentes del Comité de Regulacién Ferroviaria:
» Presidente: Juan Miguel Sdnchez Garcia (a tiempo completo)
» Vocal: José Maria Collado Gonzdlez (a tiempo completo)
» Vocal: Rafael Garcia Alcolea (a tiempo compartido).
» Vocal: Vicente Herndndez Gutiérrez (a tiempo compartido)
» Vocal: José Ignacio Pérez Lou (a tiempo completo).

» Secretaria: Isabel Dorrego Iglesias (a tiempo compartido).
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» Personal de apoyo del Comité de Regulacién Ferroviaria:

» En la actualidad el Comité de Regulacién Ferroviaria cuenta con una
funcionaria auxiliar administrativo que presta sus servicios como secretaria
del Presidente, que es Rosa Maria Ortiz Ferndndez de Velasco.

2) Sede

En la actualidad el Comité de Regulacién Ferroviaria no tiene una sede
propia definida en ningin documento vy utiliza la sede central del Ministerio
de Fomento para llevar a cabo sus reuniones.

3) Recursos materiales:

Los recursos materiales en la actualidad son suficientes en cuanto a mobiliario
y elementos de papeleria necesarios.

4) Recursos presupuestarios:

No dispone el CRF de ningin recursos presupuestario propio. Se propone
que se incluya para los presupuestos de 2012 una ribrica, que aunque
gestionada por el Ministerio de Fomento, incluya unos créditos destinados al
funcionamiento del CRF, lo que unido a un convenio de colaboracién daria
una autonomia de hecho en la gestién de los recursos del propio CRF.

5) Medios informaticos y de comunicacién:

Hasta el momento los servicios del Ministerio de Fomento han provisto de
suficiente apoyo de medios informdticos y de comunicacioén.

6) Pagina web:

No dispone de pdgina web propia, y estd entre los 6rganos colegiados del
Ministerio de Fomento. Se propone que por parte de la Subsecretaria del
Ministerio de Fomento se impartan las instrucciones oportunas para poder
en el menor plazo de tiempo posible disponer de pdgina web propia.

7) Correo electrénico:

No dispone de direccién de correo electrénico propio. Depende del correo
del Ministerio de Fomento. Se propone que por parte de la Subsecretaria
del Ministerio de Fomento se impartan las instrucciones oportunas para
poder en el menor plazo de tiempo posible disponer de correo electrénico
propio.

¢) Necesidades de recursos del Comité de Regulaciéon Ferroviaria.

Las necesidades del Comité de Regulaciéon Ferroviaria, en una primera etapa
de organizacién y de expansién de sus actividades, se centran en las siguientes
cuestiones:

»

»

Un marco estable de relaciones con el Ministerio de Fomento en materia
de recursos: un convenio entre el Ministerio de Fomento y el Comité de
Regulacién Ferroviaria seria un marco idéneo para asegurar unos recursos
minimos estables y no depender de decisiones de cada momento.

Los miembros y el responsable de la Secretaria del Comité de Regulacion
Ferroviaria deben dedicarse exclusivamente a las tareas del Comité
de Regulacion Ferroviaria como es normal y obligatorio en cualquier
otro regulador de nuestro pais, con un nivel retributivo completo minimo
equivalente a un nivel 30 en la administraciéon general del Estado. Sin
ello es dificil mantener una actividad pro-activa de impulso de las tareas
y funciones del regulador. Para ello debe de buscarse una declaracién
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especial que establezca su cometido exclusivo al CRF y un calendario que
no llegue mads alld de diciembre de 2012 para hacerlo realidad.

» Como tareas inmediatas que podrian abordarse entre los meses de
septiembre de 2011 y enero de 2012, se incluyen:

1. Contratacién de una asistencia técnica de suficiente independencia y
conocimiento del sector que permita el apoyo técnico al CRF para llevar
a cabo el ejercicio de sus funciones con solvencia y a elaborar el informe
anual 2011 que llevard a cabo este érgano.

2. Una identificacién como érgano regulador: un logo que lo identifique.
3. Pagina web propia.

4. Correo electrénico con dominio propio.

5. Papeleria y tarjetas de visita.

d) Para los presupuestos generales del Estado para 2012, se propone que
aparezca una ribrica presupuestaria con indicacion de recursos del CRF, tanto en
capitulo ll, para gastos corrientes, como para capitulo VI, para gastos en inversiones,
principalmente estudios sectoriales. Entre los gastos corrientes deberian incluirse:

» Dietas para desplazamientos.
» Reuniones y conferencias.
» Gastos de representacion.

» Subscripciones a revistas o medios de informacion sectoriales del transporte
y la logistica.

» Adquisicién de libros.
» Servicios de traduccién al inglés para documentos y para pdgina web.
» Cualquier otra ribrica necesaria para el correcto funcionamiento del CRF.

e) Apoyo de la abogacia del Estado: reconocimiento del apoyo directo de la
Abogacia del Estado en el Ministerio de Fomento o bien la firma de un convenio
especifico que provea de asesoria juridica al CRF para el ejercicio de sus funciones.

f) Relaciones con los érganos del Ministerio de Fomento: establecimiento de
unos canales habituales de comunicacién para resolver toda cuestiéon relacionada
con los recursos necesarios. Siguiendo la regla reconocida en la LES para los
organismos reguladores sectoriales, la relacién con el Gobierno deberia hacerse
a través del Ministro de Fomento, aunque pueda delegar en algin érgano los
contactos habituales, en este caso en la Subsecretaria de Fomento.

g) Contratacién de una asistencia técnica anual como apoyo para estudios o
estadisticas.

h) Recursos humanos: personal a adscribir al Comité de Regulacién Ferroviaria
que deberia completarse con al menos:

» Un nivel 30 como Secretario/a del Comité de Regulacién Ferroviaria con
dedicacién exclusiva.

» Un nivel 28 como Jefe de Area de Supervisién del Mercado Ferroviario,
dependiente del Secretario/a, con funciones sobre organizacién de la
tramitaciéon de Expedientes, seguimiento del mercado, preparacién de
informes.

» Un administrativo nivel 22, como Jefe de Seccién de Tramitaciéon de
Expedientes.
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» Dos auxiliares administrativos nivel 18 de apoyo a la Presidencia del
Comité de Regulacién Ferroviaria.

8. Conclusiones

El trinomio regulacién-independencia-recursos suficientes es indisociable para
la mayor parte de reguladores ferroviarios europeos e incluso espafioles de otros
sectores. Ello ha aconsejado a que en el marco de la LES se haga un esfuerzo en
aumentar las competencias de la regulaciéon ferroviaria y la declaracién formal
de independencia se complete con un marco estable que permita al CRF avanzar
progresivamente para irse dotando de medios conforme vaya amplidndose el
mercado y vayan aumentando las necesidades de conocimiento y de intervencién en
el mercado.

Ello le daria sin duda un marco de credibilidad y de respetabilidad, y le permitiria
ir avanzando en el despliegue, en su méaxima eficacia, del abanico de competencias
actuales, incluso pensando en un proceso suave de relevo para cuando se cree en un
futuro un organismo independiente juridicamente.

Hace falta un progresivo crecimiento de los recursos del Comité de Regulacion
Ferroviaria en funcién de los objetivos propuestos y del volumen de actividad
derivado de la actividad del transporte ferroviario.

Por ello se propone un marco de relaciones entre el Comité de Regulacién Ferroviaria
y el Ministerio de Fomento que fije los criterios estables de apoyo del Ministerio de
Fomento al Comité de Regulacién Ferroviaria.

Mientras tanto se pide comenzar a trabajar de manera inmediata en aquella
cuestiones que pueden potenciar la imagen de independencia como tener un logo
propio, web propia, correo electrénico, papeleria propia, tarjetas de visita, etc.

También deberd potenciarse en el personal que adscrito al mismo, asi como aclarar
las condiciones de la adscripcion del mismo y las condiciones retributivas, sobre todo
en lo que al complemento de productividad se refiere.

Por Gltimo, y de manera lo més rdpida posible, hace falta la contratacién de una
asistencia técnica que le permita al Comité de Regulacién Ferroviaria tener el apoyo
técnico suficiente para sus labores de supervisién y de informe acerca del mercado
ferroviario.
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Il ANEXO [lI

Este documento es una puesta al dia del grado de cumplimiento de las llamadas
Medidas Prioritarias incluidas en el Plan Estratégico para el impulso del transporte
ferroviario de mercancias en Espafia (PEITF) de 2010.

El objetivo central del Plan es revitalizar al transporte de mercancias por ferrocarril en
un horizonte de 10 afios 2010-2020 de manera que sede la cuota actual del 4,1%tn
pase a ser del 8 al 10% TN. Para ello el Plan definia tres lineas estratégicas, la
linea 1 relativa a un nuevo modelo de gestion del sistema; la linea 2, referente a
la calidad y eficiencia del servicio; y la linea 3 sobre mejora de las infraestructuras
ferroviarias.

Dentro del conjunto de lineas estratégicas, se establecian programas (10), acciones
(45) y medidas (125). Se destaca que el mayor nimero de medidas 90, corresponden
tanto a un cambio en el Modelo de Gestidn, 52, como a la mejora de la Calidad y
Eficiencia, 38. Por tanto el Plan no estd enfocado a convertirse en un nuevo Plan
de Infraestructuras, sino a implantar medidas que corrijan las ineficiencias del
sistema y que hagan posible la reversion de la tendencia actual de perdida de
mercado.

Para poder hacer un seguimiento factible del mencionado Plan, se definieron 23
medidas prioritarias, donde mediante un procedimiento especifico de ficha
individualizada, la SGT haria un seguimiento de su desarrollo. El primer informe ha
tenido lugar en diciembre de 2011 con los siguientes resultados:

1. Autonomia gestion RENFE. Organizacion en filiales

» Se ha cambiado la estructura organizativa tradicional de RENFE pasando de
direcciones comerciales de mercancias en filiales, para dar entrada al capital
privado. Queda pendiente comprobar que dicho cambio da resultados en
cuanto a recuperar cuota de mercado.

2. Impulsar la entrada en el TFM de agentes de transporte, cargadores y operadores
de transporte combinado (segunda licencia)

» Es una accién compleja que se desarrolla en cuatro frentes. El Unico que estd
definido es el referente a dotar de transparencia al mercado, basdndose en
el Observatorio General de la Intermodalidad que tiene previsto su puesta en
funcionamiento el préximo mes de octubre. Las siguientes acciones se refieren
a Catalizar Propuestas e Iniciativas Empresariales; Impulsar la entrada al
TFM de Operadores y Cargadores, a través de una linea de crédito del ICO
que estd en marcha; elaborar un Catdlogo de medidas demandadas por los
operadores pendiente de definir; y por Gltimo el potenciar la imagen de las
Cadenas Multimodales, a través de la realizacién de un Campaiias de Imagen
asi como un posible Patrocinio de actividades privadas, ambas pendientes de
definir.

3. Impulsar acciones para garantizar la neutralidad y la competitividad del
servicio de cambio de ejes en la frontera franco-espaiiola.

» El Unico servicio de ejes existente se encuentra en Francia y estd gestionada por
Transfesa, con un grado importante de ineficiencia. El objetivo es reubicar las
instalaciones en Espaiia, pero las incégnitas que introduce la posible extensién
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del ancho UIC a la RGIF, ha ralentizado cualquier toma de posicién, por lo que
esta medida estd en su fase inicial.

4. Nuevos modelos de promocion y gestion de terminales logisticas intermodales

» ADIF bajo la tutela de la SGI es el encargado de ponerla en marcha. La
medida mds significativa ha sido los concursos para dos nuevas instalaciones
en Aranjuez y Fuente San Luis en los que se da entrada a la iniciativa privada
para su construccidn y gestion mediante Sociedades Mixtas. En el primer caso
se ha llegado a la licitacién del concurso; mientras que en el segundo adn
subsisten problemas de titularidad de los terrenos.

En el caso de la estacién de Aranjuez se trata de atender los traficos en
el corredor Madrid-Levante y Madrid-Andalucia sin la penalizacién que
supone entrar en el drea metropolitana de Madrid, ademds de permitir del
tratamiento de trenes de 750m en una primera fase.

En el caso de la estacion de Valencia, se trataria de remodelar y dotar de una
instalacién logistica infermodal que permita el tratamiento de composiciones
de hasta 750m entre otros.

Ademds ADIF ha puesto en marcha un programa propio de medidas entre
las que destaca: Colaboracién con la habilitaciéon de personal de empresas
ferroviarias para la prestaciéon de servicios ACA; refuerzo de la presencia de
la iniciativa privada en el sector del transporte ferroviario de mercancias con
la concesidn de nuevas licencias, estableciendo un red de terminales logisticas
abiertas las 24 horas del dia y los 365 dias del afio; establecimiento de
procedimientos para la autorizaciéon a EEFF de la auto prestacion de servicios
de maniobras y estacionamiento de trenes.; impulso de un modelo de gestién
por Sociedades, estableciendo acuerdos de colaboracion con las CCAA.

5. Nuevas formulas de desarrollo de infraestructuras de acceso a nodos
generadores de carga

» Se trata de buscar nuevas formulas que faciliten estas inversiones al margen de
los PG. De momento su aplicacién prdctica y totalmente incipiente, solo se estd
dando en los Puertos, y en particular en los de BCN y Algeciras para solucionar
nuevos accesos.

6. Gestion Unica de complejos ferroportuarios

» La AP es responsable de la RGIF ubicada en los terrenos de aquella, mientras
que el resto corresponde a ADIF. Por ello, es imprescindible una mayor
coordinacién entre ambos organismos. Para ellos se han firmado Convenios y
Acuerdos entre la mayor parte de las AP y el ADIF. Ademads, se un creado un
grupo de trabajo para definir una Guia de Procedimientos para la Gestidn
Coordinada de los complejos ferroportuarios. No se especifica resultados
habidos.

7. Gestion Unica de complejos fronterizos.

» Se viene trabajando con RENFE y SNFC para coordinar la gestién de los traficos
fronterizos, cuyo objetivo final es la constitucién de una Sociedad participada
por los Gestores de Infraestructuras de ambos paises para tratar de manera
Unica dichos traficos.

8. Dinamizacién Comité de Regulacion Ferroviaria

» Se ha impulsado a través de la Ley de Economia Sostenible en 2011.
Actualmente en proceso de integracion en la nueva Comisiéon Nacional de los
Mercados y la Competencia
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9. Establecer convenios especificos entre la AGE y las CCAA para la planificacién
y desarrollo coordinados de la Red de terminales logisticas intermodales

» Ante la ausencia de coordinacién entre el Ministerio, CCAA y ADIF para una
planificacién coherente de Plataformas Logistica Intermodales se ha producido
una proliferacién de las mismas sin coherencia alguna, por ello se ha decidido
reconducir el tema mediante Planes Sectoriales. La férmula empleada ha sido
el establecimiento de Protocolos de Colaboracion Ministerio-CCAA para el
estudio de viabilidad. Estos Convenios se han establecido con la mayoria de
las CCAA pero estdn pendiente de su desarrollo.

10. Establecimiento de procedimientos de coordinacion interministerial para
facilitar el impulso del TFM.

» Se trata de potenciar las Comisiones Interministeriales para el impulso de
normativas que propicien y favorezcan el desarrollo de la intermodalidad. La
Unica Comisién que estd funcionando es la de Fomento-Interior-Industria con
bajo nivel de definiciéon general.

11. Establecimiento de un mecanismo de apoyo financiero al lanzamiento de
nuevos servicios regulares ferroviarios intermodales internacionales.

» Medida en marcha y con dotacién presupuestaria, aunque todavia estd en
tramitacién la Orden Ministerial de Ayudas.

12. Impulsar la extension de la bonificacion por la Autoridades Portuarias a la tasa
de la mercancia aplicada a los traficos maritimo-ferroviarios (ferro-portuarios)

» Para impulsar la intermodalidad se ha reducido la cuantia de la Tasa Portuaria
para aquellas mercancias que utilizan el ferrocarril en su acceso o salida del
Puerto. Esta pendiente de los resultados de un estudio entre ADIF y Puertos
del Estado, el considerar también como trdficos ferroviarios a los tréficos que
impliquen un determinado acarreo por carretera hasta una terminal cercana

al Puerto.

13. Priorizacidon de servicios de mercancias en determinados corredores.

» ADIF estd tratando de modificar las pautas de comportamiento que relegan
de manera sistemdtica los traficos de mercancias frente a los de viajeros.
En este sentido se han hecho medidas como la reubicacién de bandas de
mantenimiento para favorecer el trafico de composiciones de mercancias
y, muy significativamente se ha reconsiderado las longitudes mdaximas por
trayecto. Si bien el objetivo de empresa que prima la puntualidad de los
trenes de viajeros, limita el alcance de la medida.

14. Informacién en tiempo real de la situacion de la carga a los clientes,
localizacién y trazabilidad en la cadena logistica integral

» Pendiente de redactar el Pliego de Condiciones de un estudio para recopilar
informacién sobre las tecnologias y mejores prdcticas existentes, para su
seleccion y posterior implantacion.

15. Identificacién automatica de vagones y contenedores

» Para conseguir la trazabilidad de la cadena logistica integral, ADIF junto con
RENFE tiene en marcha desde 2009 el proyecto TICLOG, y que se encuentra
en fase de implantacién con pruebas piloto en las terminales de Can Tunis
(Barcelona) y Villaverde (Madrid). A mediados del aiio 2012 se deberia tener
disponibles las conclusiones de los proyectos para poder tomar decisiones
sobre su extension.
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16. Aplicaciones de I+D+i para la seguridad del transporte ferroviario de
mercancias

» Esta medida estd orientada al transporte ferroviario de mercancias peligrosas.
Para ello se ha puesto en marcha un Estudio Estratégico Nacional para este
tipo de transporte con una duracién de 24 meses.

17. Potenciar y acelerar programas de desarrollo e innovacion en aspectos del
transporte ferroviario de mercancias

» Pocas lineas de investigacién abiertas y centradas en temas técnicos. Parece
claro que se deberian dedicar mayores esfuerzos a su desarrollo.

18. Definiciéon de las caracteristicas de la Red Basica de mercancias

» Debido a los problemas que plantean la convivencia de lineas de alta velocidad
con lineas de ancho ibérico sobre todo a la entrada de grandes ciudades con
la consiguiente desviacién del trazado de las lineas de ancho convencional, se
ha impulsado por la DGF una normativa que fija unos pardmetros minimos. Esta
normativa ha sido publicada mediante una Resolucién en julio de 2011.

19. Adecuacién progresiva de la RBM para permitir trenes de 750m

» Esta medida ha sido muy demanda por el sector al objeto de mejorar la
productividad ferroviaria. La medida no requiere grandes inversiones, sino
acciones puntuales, modificando y creando puntos de estacionamiento y
cruce de trenes de mercancias de hasta 750m de longitud en los principales
corredores. Se han escogido corredores prioritarios como: Madrid-Barcelona;
Corredor Mediterrdneo, y Madrid-Valencia, que se encuentra en distintos
grados de avance. Le corresponde a la DGF impulsar y coordinar con ADIF la
puesta en marcha de esta medida, prestando atencién especial a los tréficos
de automoviles y contenedores.

20. Criterios de disefio y adaptacion para la optimizacién de terminales logisticas
intermodales

» El disefio actual de las instalaciones logisticas gestionadas por ADIF adolece
de homogeneidad, e incluso tienen importantes deficiencias funcionales,
debido en parte a su antigiedad. Por ello, se estd trabajando en elaborar un
Prontuario con criterios funcionales, técnicos y econdmicos que deben marcar
la construccidn de las posibles nuevas Terminales y adecuar las existentes. Este
prontuario deberia haber estado en el 2011.

21. Planificacion de la red de terminales logisticas intermodales. Prioridades

» Dado que la actual Red de Terminales Logisticas Intermodales no responde a
ningun plan preconcebido; y que las CCAA han disefiado las suyas, se impone
una coordinacién entre el Ministerio, ADIF y las CCAA para crear una red
jerarquizada de Terminales Logisticas Intermodales. Esta medida estd ligada
a la n®°9

22. Conexiones eficientes ferroviarias a los Puertos de Interés General

» Existen graves deficiencias en las conexiones ferroviarias a los Puertos de
interés general. La modificaciéon de estos accesos requiere grandes inversiones,
por lo que se ha procedido a priorizar Puertos. Los primeros elegidos han
sido BCN y Algeciras, y los segundos han sido Ferrol y A Coruiia. Todos ellos
cuentan con estudios y/o proyectos en avanzado estado, pendientes de
ejecucién; en el caso de BCN, el acceso provisional al nuevo Muelle Sur ha sido
adjudicado recientemente y estd prevista su puesta en servicios para junio de
2012. Ademds hay actuaciones previstas en otros puertos catalogados como
prioridad B.
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23. Adaptar las redes interiores de los puertos

» Cada AP incluye en su Plan Director una readecuacién de su red ferroviaria.
Dichos Planes se vienen ejecutando anualmente, y estdn ligados a su presupuesto
anual.

Il ANEXO [V

B Datos aportados por la Fundacién Valencia Port

El CRF agradece a la Fundacién Valencia Port su aportacién con el estudio LineRail
y su generosidad en la cesién de los datos y grdéfico y su permiso para aplicarlos al
presente informe del CRF.

N° conexiones ferroviarias por terminal de origen y ambito geografico

Madrid - Abrofiigal
ZLaragoza - Plaza
Puerto Barcelona

Puerto Bilbao
Barcelona - Morrot
Tarragona clasificacion
Tarragona - Constanti
Valencia - Silla

Ledn clasificacion
Puerto Sevilla

Puerto Valencia
Sevilla - La Negrilla
Barcelona - Can Tunis
Barcelona - Granollers
Cordoba - El Higuerdn
Guadalajara - Azugueva
Madrid - Coslada

Murcia mercancias

Sevilla - La Roda

Vitoria - Jindiz

A Corvufia - San Diego
Algeciras - San Roque
Bilbao mercancias

Burgos - Miranda de Ebro
Burgos - Villafria

Huesca - Tim

Madrid - Complejo Villaverde
Puerto Castellon

Puerto Tarragona
Valladolid - Campo Grande
Vigo - Guixar

Laragoza - TMZ
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N° trenes semanales totales recibidos y expedidos por terminal ferroviaria

Madrid - Abrofiigal
Zaragoza - Plaza
Barcelona - Morrot
Puerto Bilbao

Puerto Barcelona
Puerto Valencia

Madrid - Coslada
Tarragona - Constanti
Valencia - Silla

Leon clasificacion
Puerto Sevilla

Cordoba - El Higuerdn
Barcelona - Granollers
Sevilla - La Negrilla
Guadalajara - Azuqueva
Tarragona clasificacion
Algeciras - San Roque
Bilbao mercancias
Huesca - Tim

Vitoria - Jndiz
Laragoza - TMZ
Barcelona - Can Tunis
Murcia mercancias
Burgos - Villafria
Madrid - Complejo Villaverde
Vigo - Guixar

A Corufia - San Diego
Sevilla - La Roda
Burgos - Miranda de Ebro
Huelva mercancias
Puerto Castellon
Puerto de Tarragona
Valladolid - Campo Grande
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Servicios ferroportuarios
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- Empresa - N°trenes  Longitud
Corredores Ferroviarios Regulares Ferroviaria Servicio  semanales tren maxima
por sentido  (metros)
Renf i
Madrid - Abrofigal ente cereanias | criente 5 470
Continental rail
Renf i
Barcelona - Morrot en'e cereanias Cliente 5 450
Logitren
i Zaragoza - Plaza Renfe mercancias = Multicliente 5 500
Puerto Bilbao 9
Continental rail
Valencia - Silla on‘ menidl rat Cliente 4 500
Logitren
Sevilla - La negrilla Activa rail Cliente 450
Vitoria - Jindiz Renfe mercancias = Multicliente 490
Huesca - Tim Renfe mercancias = Multicliente 5 500
Zaragoza - TZM / Renfe mercancias = Multicliente 5 550
Azuqueca
Puerto Barcelona Tarragona - constanti Renfe mercancias = Multicliente 3 550
Vitoria - JL,deZ,/ Renfe mercancias = Multicliente 3 450
Burgos - Villafria
Tarragona Clasificaciéon = Renfe mercancias = Multicliente 2 450
Madrid - Abroiiigal Renfe mercancias = Multicliente 5 550
. Madrid - Abroiiigal Activa rail Cliente 4 450
Puerto Sevilla
Tarragona Clasificacién = Activa rail Cliente 1 500
Valencia - Silla Activa rail Cliente 1 500
Madrid - Coslada/ Continental rail Multicliente 10 600
Azuqueca
Puerto Valencia L CTEE Sl S Renfe mercancias = Multicliente 8 750
Coslada
Zaragoza - Plaza Logitren , Multicliente 2 400
Renfe mercancias
Puerto Castelldn = Valencia - Silla Renfe mercancias = Multicliente 1 500
Puerto Tarragona Burgos - Miranda del Renfe mercancias = Multicliente 1 450
g
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