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INFORME DE LA DECLARACION SOBRE LA RED 2014 DE ADIF ALTA
VELOCIDAD

l. ANTECEDENTES

Con fecha 27 de junio tuvo registro de entrada en la Comision Nacional de los
Mercados y la Competencia (CNMC) escrito de la Direccion General de Servicios a
Clientes y Patrimonio de ADIF remitiendo la propuesta de la Declaracién sobre la Red
2014 de Adif Alta Velocidad, aprobada por su Comité de Direccion en su reunion del
dia 23 de junio de 2014, de conformidad con el articulo 21.1.f) de la Ley 39/2003, de 17
de noviembre, del Sector Ferroviario (en adelante LSF), que determina que la
competencia para elaboracion y publicacién de la declaraciéon sobre la red corresponde
al administrador de infraestructuras y el articulo 3.1. f) del Real Decreto 1044/2013, de
27 de diciembre, por el que se aprueba el Estatuto de la Entidad Publica Empresarial
ADIF-Alta Velocidad. Respecto a la competencia de la CNMC para conocer e informar
sobre la declaracion de Red, ésta se encuentra en el articulo 11 de la Ley 3/2013, de 4
de junio, de creacion de la Comision Nacional de los Mercados y la Competencia
(LCNMC en adelante) y el articulo 27 de la Directiva 2012/34/UE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 21 de noviembre de 2012, por la que se establece un
espacio ferroviario europeo Unico (en adelante Directiva Recast). Asimismo, esta
propuesta también ha sido remitida a las empresas ferroviarias y otros agentes del
sector, para sus alegaciones.

Adif Alta Velocidad es una entidad publica empresarial creada con fecha 31 de
diciembre de 2013", mediante la escisi6n de la rama de actividad de construccién y
administracion de las infraestructuras ferroviarias de alta velocidad y otras que se le
atribuyan y asume las funciones asignadas al administrador de infraestructuras en la
LSF2. Su Estatuto se aprob6 por el Real Decreto 1044/2013, de 27 de diciembre.

Entre estas funciones, se encuentra la elaboracion y la aprobacion de la declaracion
sobre la red. Esta es un documento que elabora el administrador de infraestructuras,
que presenta las caracteristicas de la infraestructura de su competencia, que ha sido
puesta a disposicidon de las empresas ferroviarias y cuyo contenido recoge informacion
sobre cada tramo de la red, las condiciones de acceso a la misma y la normativa y
criterios que rigen los procesos de adjudicacion de capacidad, tarifas y canones
ferroviarios®.

Real Decreto-ley 15/2013, de 13 de diciembre, sobre reestructuracion de la entidad publica
empresarial “Administrador de Infraestructuras Ferroviarias” (ADIF) y otras medidas urgentes en el
orden econdémico.
2 Articulo 1.2 del Real Decreto-ley 15/2013.
En Espafia hay tres Declaraciones sobre la red, correspondientes a los tres administradores de
infraestructura que existen: ADIF, ADIF Alta Velocidad y TP Ferro.
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La regulacién de la Declaracion sobre la Red esta contemplada en el articulo 29 de la
LSF, el Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el
Reglamento del Sector Ferroviario (en adelante RSF)* y desarrollado en la Orden
FOM/897/2005, de 7 de abril, relativa a la declaracion sobre la red y al procedimiento
de adjudicacion de capacidad de infraestructura ferroviaria. A nivel europeo, la Directiva
Recast lo recoge en el articulo 27 y desarrolla su contenido en el Anexo V°.

La disposicion transitoria segunda del Real Decreto-ley 15/2013 establece que la
primera publicacion de la declaracion de red de ADIF Alta Velocidad no seguira el plazo
establecido en el articulo 5.1 de la Orden FOM/897/2005°, sino que se producira en el
plazo maximo de seis meses desde la entrada en vigor de dicha disposicién’.
Asimismo, dispone que hasta la aprobacion de la primera declaracion sobre la red de
Adif Alta Velocidad, sera de aplicacion la declaracion sobre la red aprobada por Adif
que se encuentre vigente en ese momento®. Teniendo en cuenta estos documentos, no
obstante, cabe advertir que no se ha cumplido el plazo establecido en el mencionado
Real Decreto-ley 15/2013, ya que los seis meses finalizaron el pasado 15 de junio de
2014, sin que, de momento, se haya producido la aprobacion de la declaracion sobre la
red.

II. VALORACION

En primer lugar, se valora positivamente la iniciativa de Adif Alta Velocidad de haber
remitido la declaracién sobre la red a la CNMC, préactica habitual en la mayoria de los
paises de la UE y que se extendera con la transposicidén de la Directiva Recast, en lo
gue se concibe como un ejercicio de transparencia, especialmente en esta primera
Declaracion de Red de Adif Alta Velocidad. A este respecto, conviene llevar a cabo una
modificacion de la actual redaccién de la Orden FOM/897/2005, de 7 de abril, relativa a
la declaracién sobre la red y al procedimiento de adjudicacién de capacidad de
infraestructura ferroviaria, para imponer la intervencion preceptiva de la CNMC en el
proceso de aprobacion del documento y evitar dejar al criterio discrecional del
administrador de infraestructuras la oportunidad de presentar la declaracion sobre la
red al regulador del mercado.

La declaracion de red es un instrumento del administrador de infraestructuras para
informar a las empresas ferroviarias y candidatos sobre la normativa ferroviaria y

La disposicién adicional decimotercera regula la publicacion en el BOE de las resoluciones que
aprueben o modifiquen la declaracion sobre la red.
Esta informacion se basa en la recomendacion sobre el contenido de la declaracién sobre la red
establecida por RailNetEurope (RNE), asociacién donde participan la mayoria de los administradores
de infraestructuras europeos.
Este articulo establece que este plazo es, como minimo, diez meses antes de la fecha de entrada en
vigor del horario de servicio.
Este plazo se cumplié el 15 de junio de 2014.
Actualmente esté vigente la Declaracién sobre la red 2014 de Adif.
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caracteristicas del sector, pero también, tal y como sefialaba el extinto Comité de
Regulacién Ferroviaria y Aeroportuaria (CRFA)°, debe tener una funcién de ordenacion
de acceso a la infraestructura, que ha quedado desdibujada en el ordenamiento
espafiol y que debe ir acompafado por un cambio en el procedimiento de elaboracién y
aprobacion de la declaracion sobre la red.

Bajo la perspectiva del transporte ferroviario como una red de caracter transnacional,
se han adoptado diferentes iniciativas*® con el objetivo de uniformizar las declaraciones
sobre la red de los distintos administradores de infraestructuras europeos, para facilitar
el acceso y busqueda de informacion a las empresas ferroviarias y candidatos
habilitados. En este contexto, se analiza el contenido de cada uno de los capitulos de la
declaracion de red, sefialando los elementos mas relevantes que se han identificado y
propuestas que permitan completar el documento, sin animo de valorar el contenido
sustantivo de la regulacion existente en el ambito ferroviario.

En términos generales, la declaraciéon sobre la red presentada por Adif Alta Velocidad
recoge la informacién basica desde el punto de vista juridico y técnico del mercado
ferroviario. No obstante, carece de informacion que se considera de elevada utilidad
para los operadores ferroviarios y que si se encuentra recogida en declaraciones sobre
la red de otros administradores de infraestructuras europeos. Para identificar esta
informacion que seria deseable incorporar en el documento, se facilita un analisis de
cada uno de los capitulos de la declaracion sobre la red.

Capitulo 1: Informacién General

Este capitulo recoge el marco legal y objetivos de la declaracion de red y los agentes
gue intervienen en el mercado, de acuerdo con el modelo establecido por RNE.

La informacion contenida en el documento debe ser lo mas clara, concisa y completa
posible, enfatizando aquellos elementos relevantes para la actividad de los operadores
ferroviarios y, con el objetivo de evitar un exceso de informacion que desvie la atencion
de los usuarios de la declaracion sobre la red a cuestiones menores, la informacion
adicional debe facilitarse en anexos o vinculos electronicos. En este sentido, la
presente declaracién contiene una informacion muy detallada de los principales
agentes del sector ferroviario en Espafia que puede parecer excesiva, dado que solo
aporta informacién de caracter descriptivo, sin impacto real sobre las empresas
ferroviarias. Las declaraciones de red de DB Netz'' y Network Rail*? realizan una

En la Resolucién de 24 de Julio de 2013 por la que se concluye el expediente informativo relativo a la
Declaracion sobre la red de Adif, el CRFA establece “La declaracion [sobre la red] queda en buena
medida reducida a la simple reproduccién, de forma mas o menos afortunada, de reglas, principios y
criterios predeterminados”.

Comisién Europea: Best Practice Guide for Railway Network Statements 2010; RNE: Network
Statement Common Structure, 2014.

Administrador de infraestructuras aleman.

Administrador de infraestructuras britanico.
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mencion mas concisa, mientras que el Réseau Ferré de France (RFF) y Rete
Ferroviaria Italiana (RFI) omiten esta informacidén. Parece, por tanto, un tanto
descompensada la excesiva importancia que se otorga en el caso de Adif Alta
Velocidad frente a otros administradores de infraestructuras.

Por otra parte, en el primer capitulo de la declaracién sobre la red de ProRail*® existe

un apartado relativo a las modificaciones introducidas respecto al afio anterior. Si bien
es cierto que esta declaracion es la primera que publica Adif Alta Velocidad, por lo que
no puede hacer referencia a variaciones respecto a documentos anteriores, es
aconsejable que este apartado se introduzca en declaraciones posteriores, ya que
favorece la mayor transparencia y la mayor agilidad en la identificacion de los cambios
por parte de los usuarios™*.

Capitulo 2: Condiciones de Acceso

El segundo capitulo establece los requisitos que deben cumplir las empresas
ferroviarias y candidatos habilitados para poder acceder al mercado. En términos
generales, estos requisitos se concretan en:

- Licencia de empresa ferroviaria.

- Certificado de seguridad.

- Habilitacién de personal ferroviario.

- Requisitos técnicos del material rodante.

Respecto a estos elementos, la CNMC ya se ha pronunciado®® sobre la conveniencia
de “avanzar en la mayor transparencia, independencia y celeridad de los procesos ya
existentes”.

En la descripcidn de los requisitos para la solicitud de adjudicacion de capacidad de
infraestructura se establece que “las empresas ferroviarias vienen obligadas a
presentar una copia compulsada del correspondiente certificado de seguridad del que
sean titulares”. Esto supone una barrera a las empresas ferroviarias, reconocida en la
Ley 11/2007*, de 22 de junio, de acceso electrénico de los ciudadanos a los Servicios
Publicos. Ademas, el Ministerio de Fomento notifica a Adif y Adif Alta Velocidad todos

13

" Administrador de infraestructuras de los Paises Bajos.

Por comparacion a la declaracion sobre la red de Adif, que no hace referencia a las modificaciones de
periodos anteriores.
PRO/DTSP/0001/14: Documento de reflexion sobre el proceso de liberalizacion del transporte de
viajeros por ferrocarril.
El articulo 4.e) establece el “principio de cooperacién en la utilizacién de medios electrénicos por las
Administraciones Publicas al objeto de garantizar tanto la interoperabilidad de los sistemas y
soluciones adoptados por cada una de ellas como, en su caso, la prestacién conjunta de servicios a
los ciudadanos. En particular, se garantizara el reconocimiento mutuo de los documentos electrénicos
y de los medios de identificacién y autenticacién que se ajusten a lo dispuesto en la presente Ley”.

6

15

16



BCNMC

COMISION NACIONAL DE LOS
MERCADOS Y LA COMPETENCIA

los actos que afectan a los certificados de seguridad, por lo que la copia compulsada
no supone mas que un coste adicional para los operadores.

Asimismo, se recogen las condiciones comerciales generales, que se concretan en la
existencia de:

- Acuerdos marco: acuerdo celebrado entre el administrador de infraestructura
ferroviaria y un Candidato, por un periodo de vigencia superior al del Horario de
Servicio.

- Convenios de prestacion de servicios: convenios que podran tener por objeto el
régimen de utilizacion de instalaciones o dependencias de interés comun®’.

Respecto al Acuerdo Marco, la declaracion sobre la red recoge exclusivamente la
definicién de esta figura'®. Sin embargo, las Guias de buenas practicas anteriormente
citadas, exigen que se ofrezca informacion mas detallada de sus caracteristicas, el
proceso y los agentes que intervienen en el mismo.

- En primer lugar, falta por determinar si es necesario para la aprobacion del
acuerdo marco, el acuerdo conforme de una tercera parte, tipicamente el
organismo regulador. Esta intervencion evitaria una posible merma de los
derechos de los demés candidatos.

- Asimismo, la declaracién sobre la red no comprende un modelo de acuerdo
marco o un acceso electronico al modelo, que si se recoge en otras
declaraciones sobre la red, como la del administrador italiano.

- Se recomienda facilitar informacion a los Candidatos sobre la existencia de
acuerdos marco entre el administrador de infraestructuras y alguno de los
operadores ferroviarios. Asi, la Guia de Buenas Practicas de la Comision
Europea establece que “en el caso de que no exista un acuerdo marco, es
suficiente para que esta informacién conste en la declaracion sobre la red”.

La declaracién sobre la red de DB Netz recoge de forma concisa pero detallada todo el
proceso hasta su aprobacion, los limites a los acuerdos marco®, que garantizan los
derechos de los demas candidatos y el procedimiento en caso de solicitudes de
modificacion.

Por ultimo, en el apartado sobre el acceso a la Red de titularidad de Adif Alta
Velocidad, falta por actualizar la nueva normativa relativa al trafico nacional de viajeros.

7 Se pueden realizar actividades mercantiles complementarias con el objeto del convenio o necesarias

para el cumplimiento del mismo.
El capitulo 4 también recoge esta figura pero apenas la desarrolla.
Por ejemplo, establece que las franjas ferroviarias adjudicadas a los acuerdos marco no pueden
superar el 75% de la capacidad de la linea por hora.
7
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El Consejo de Ministros ha acordado la apertura del corredor Levante a través de la
licitacién de un titulo habilitante para un nuevo operador ferroviario®.

Capitulo 3: Descripcion de la Red

Este capitulo supone una explicacion de los limites, conexiones y caracteristicas
técnicas de la Red administrada por Adif Alta Velocidad. En general, y por comparacion
a otras declaraciones sobre la red, se aprecia la falta de desarrollo de algunos
elementos relevantes de la infraestructura.

En primer lugar, existe una referencia muy escueta a las conexiones con otras
redes, mientras que esta seccion se encuentra muy pormenorizada en las
declaraciones sobre la red de ProRail, Network Rail y RFI. Ademas, el RNE hace
una recomendacion expresa sobre la necesidad de “hacer referencia a los
administradores de infraestructuras de las conexiones de los paises vecinos,
incluyendo otras redes de caracter nacional, y una lista de los pasos
transfronterizos”, informacion de la que carece la declaracion de Adif Alta
Velocidad.

En segundo lugar, se definen las lineas especializadas®*, pero no se enumeran,
al contrario de lo que se observa en las declaraciones sobre la red de DB Netz,
ProRail y RFI, que ofrecen un listado de este tipo de lineas. Ademas, la
declaracion del administrador de infraestructuras aleman contiene un apartado
sobre la disponibilidad de la infraestructura muy detallado, donde se especifica,
entre otros elementos, los derechos a reducciones en el precio por trabajos de
ingenieria en las infraestructuras. En el caso de la declaracion de Adif Alta
Velocidad, apenas se hace una breve referencia genérica. Adif Alta Velocidad
ofrece exclusivamente un listado de los proyectos de las vias de alta velocidad,
sin hacer mencién al resto de los elementos identificados por RNE.

En tercer lugar, en relacion a las estaciones de viajeros, no se facilita
informacion sobre las caracteristicas de las mismas y de las plataformas, como
si hace la declaracion sobre la red de ProRail y RFF. Ademas, el administrador
francés facilita un documento donde se especifican los propietarios de cada una
de las estaciones. La Guia de RNE recomienda establecer un listado sobre la
altura y longitud de las plataformas de las estaciones de viajeros.

20

Resolucién de 27 de junio de 2014, de la Secretaria de Estado de Infraestructuras, Transporte y

Vivienda, por la que se publica el Acuerdo del Consejo de Ministros de 13 de junio de 2014, por el
que se determina el nimero y vigencia de titulos habilitantes para la prestacién de servicios de
transporte ferroviario de viajeros en régimen de concurrencia en determinadas lineas y tramos de la
Red Ferroviaria de Interés General.

21

Declaracion que atafie a determinados tramos de la red en los que el administrador de infraestructura

ferroviaria prioriza un tipo de trafico concreto en ciertos periodos horarios.
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Por dltimo, la Guia de RNE recomienda facilitar informacion sobre los principales
proyectos de infraestructuras y su calendario, la naturaleza de estos trabajos y
su impacto en las operaciones, tanto durante el periodo de construccién, como
tras la finalizacion de las obras. La Guia de la Comisién Europea determina que
esta informacion debe referirse tanto a un horizonte temporal de corto, como de
largo plazo e incluir planes especificos de instalacion del ERTMS?. Network Rail
ha desarrollado un plan que recoge la naturaleza, resultados y metas de cada
proyecto, asi como planes por cada ruta que ofrece un mayor detalle de cada
proyecto. Sin embargo, la declaracion sobre la red de Adif Alta Velocidad carece
de esta informacion, que puede resultar util para la planificacion de las
empresas.

Capitulo 4: Adjudicacién de Capacidades

Se describe el proceso de solicitud y adjudicacién de capacidad y sus distintas fases.

Al igual que en el capitulo 3, la declaracién sobre la red contiene la informacion basica
sobre el proceso de adjudicacion de capacidad, pero prescinde de una serie de
elementos que son de utilidad para los operadores ferroviarios y que si se encuentran
en declaraciones sobre la red de otros administradores de infraestructuras.

La Guia de la Comision Europea recomienda, para impulsar la transparencia,
incorporar en la declaracion sobre la red, las caracteristicas generales de
capacidad y restricciones de la infraestructura disponible a través, por ejemplo,
de un nimero maximo de trenes por hora. Esta informacion no se recoge en la
declaracion de Adif Alta Velocidad.

En la declaracién de Adif Alta Velocidad no hay un apartado, con acceso al
catalogo de franjas de trafico transfronterizo, a diferencia de la declaracion de
DB Netz. Esta informacién puede resultar muy util para los operadores que
hagan o tengan previsto realizar trafico internacional.

El proceso de adjudicacion de capacidad se presenta de manera muy sintética
en la declaracion sobre la red de Adif Alta Velocidad, apenas especificando las
etapas en las que consiste, esto es: i) fase de adjudicacién de capacidades?®; ii)
fase de ajuste técnico de malla®*; iii) fase de coordinacién®; y iv) fase de
alegaciones. En otras declaraciones, sin embargo, se ofrece una informacion
mucho mas detallada, con informacién especifica para determinadas lineas v,

22

Sistema de control de trafico, sefializacién y conduccién asistida que cumple con el estandar europeo

de interoperabilidad.

23

Durante esta fase se determina qué solicitudes obtendran capacidad en las lineas y periodos horarios

correspondientes.

24
25

En esta fase, se procede al proceso técnico de insercion en la malla.
Se resuelven los conflictos que puedan surgir en las solicitudes y adjudicaciones de capacidad de

infraestructura.
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fundamentalmente, un mayor desarrollo de la etapa de coordinacion. La Guia de
RNE recomienda “describir el proceso de coordinacion, incluyendo el detalle de
las actividades realizadas por el administrador de infraestructuras y por los
solicitantes”. Network Rail incluye un vinculo a las normas de resolucion de
conflictos, donde también se facilitan documentos de orientacion para los
procesos de coordinacién, todo lo cual contribuye a una mayor certidumbre y
seguridad juridica de los operadores. Asimismo, ProRail desarrolla el
procedimiento para recibir compensaciones, en caso de gque se estén llevando a
cabo trabajos sobre la infraestructura solicitada.

- Las declaraciones sobre la red de DB Netz y Network Rail facilitan las
infraestructuras que han sido declaradas como congestionadas, dato que no
aparece en la declaracion sobre la red de Adif Alta Velocidad, pese a estar
recomendado por la Guia de RNE. Este dato es de utilidad para la planificacién
de las rutas por parte de los operadores y para el proceso de adjudicacion de
capacidad. En efecto, ante la existencia de lineas congestionadas y la posible
coincidencia de solicitudes por varios operadores, existen criterios de prioridad
en la adjudicacion a los Candidatos. En la declaracion sobre la red de Adif Alta
Velocidad, se hace referencia a la infraestructura congestionada en el apartado
4.4.5, haciendo mencion a la Orden FOM/897/2005, mientras que esta orden ha
sido modificada posteriormente por la Orden FOM/420/2014%,

- Estos criterios de prioridad®’ no son homogéneos entre los Estados miembros,
sino que cada pais establece la normativa correspondiente. En el caso de
Espafia, la CNMC ya se ha pronunciado®® sobre la conveniencia de revisar en
profundidad los criterios de prioridad que recoge la normativa, con el objetivo de
aumentar su fundamentacion econémica y que sean mas favorables a la
incorporacion de nuevos entrantes en el mercado. Y para ello, ha propuesto una
normativa mas proxima a la de otros paises europeos, que conceden un mayor
peso a criterios de fundamentacién econdmica®®.

26

27

28

29

Sin embargo, en el apartado sobre los criterios de prioridad en la adjudicacion, si se recoge la nueva
Orden aprobada.
Se encuentran regulados por la Orden FOM/897/2005, 2005, de 7 de abril, relativa a la declaracion
sobre la red y al procedimiento de adjudicacion de capacidad de infraestructura ferroviaria, que ha
sido modificada por la Orden FOM/420/2014, de 7 de marzo, por la que se modifica la Orden
FOM/897/2005, de 7 de abiril, relativa a la declaracion sobre la red y al procedimiento de adjudicacion
de capacidad de infraestructura ferroviaria.
Informe de la CNMC sobre el proyecto de Orden de la declaracién sobre la red y al procedimiento de
adjudicacioén de capacidad de infraestructura ferroviaria.
Por ejemplo, en el Reino Unido, los Reglamentos de 2005 que regulan el acceso y la gestion de
infraestructuras determinan, en el caso de que una linea sea declarada como congestionada, los
siguientes criterios de prioridad: i) tener en cuenta la importancia de un servicio a la sociedad en
relacién con los otros servicios que dejaran de prestarse Y ii) asegurar los traficos de mercancias, en
particular los traficos de caracter internacional. El primer criterio de prioridad en la asignacion de
capacidad establece el coste de oportunidad del servicio, por lo que se introduce un criterio de clara
10
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- Network Rail y ProRail introducen un apartado sobre el no uso o la cancelacion
del surco solicitado. Ademas, la Guia de RNE aconseja establecer un plazo para
la cancelacion de los trenes previstos. Se trata de informacion util y relevante
para los operadores ferroviarios, por lo que seria conveniente que se incorporara
en la declaracion sobre la red de Adif Alta Velocidad.

- La declaracion de RFlI, tal y como recomienda la Guia de RNE, contiene un
apartado sobre la necesidad de elaborar un plan de aumento de capacidad en el
caso de las infraestructuras declaradas como congestionadas. El objetivo de
este plan consiste en determinar las restricciones existentes y proponer medidas
alternativas para satisfacer todas las solicitudes de los operadores. Estas
medidas se adoptaran en el corto y medio plazo para aliviar el problema de la
congestion.

Capitulo 5: Servicios de Adif Alta Velocidad

Este capitulo describe los principales servicios que Adif Alta Velocidad ofrece a los
operadores ferroviarios en las terminales pertenecientes a la RFIG. Estos servicios se
concretan en el paquete de acceso minimo® vy los servicios adicionales y
complementarios. La prestacion de servicios adicionales y complementarios de Adif
Alta Velocidad se restringe a los siguientes:

30

fundamentacion econdmica. Pero ademas, el regulador britanico (Office of Rail Regulation) ha
elaborado un documento en 2011 relativo a los criterios y procedimientos para la aprobacion de los
contratos de acceso, donde presenta las lineas y principios basicos que deben guiar su actuacion. En
el apartado relativo a la asignacion de capacidad, se enfatiza, de nuevo, la importancia del principio
de eficiencia en el uso de capacidad de infraestructura y para el caso concreto de las infraestructuras
congestionadas se “pretende asegurar que la asignacién de capacidad escasa se produzca de la
manera mas beneficiosa posible”. Asimismo, La regulacién alemana de asignacién de capacidad de
infraestructura ferroviaria supone un claro ejemplo. En la Declaracion de Red de 2014 de DB Netze
se recogen las reglas de prioridad, que se concretan en las siguientes: i) los servicios regulares y
servicios integrados; ii) los trenes transfronterizos; iii) los traficos de mercancias. En el caso de que
no sea posible resolver el conflicto de acuerdo con estas reglas, se aplicara un procedimiento en el
gue se compararan los cobros en el trayecto afectado por parte de los distintos servicios y se tendra
en cuenta el numero total de dias de servicio de la linea ferroviaria en horario de servicio respecto al
itinerario global. La prioridad se concedera a la solicitud que suponga un mayor ingreso. Si, aun asi,
no fuera posible adoptar una decision bajo la aplicacién de este procedimiento, se procedera a la
aplicacién del procedimiento del “mejor postor”. Para ello, el administrador de infraestructuras
solicitara a los operadores implicados que presenten una oferta y el tramo se adjudicara a la oferta
mas elevada.

Conforman el Paquete de acceso minimo: i) adjudicacion de capacidad; ii) uso de la infraestructura;
iii) informacién basica; iv) acceso a las estaciones de viajeros; y v) acceso a cambiadores de ancho
de via.
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SA-1 Acceso de trenes a instalaciones™
SA-2 Expedicién de trenes desde instalaciones™
SC-7 Suministro de la corriente de traccién™
SC-9 Transportes excepcionales

En primer lugar, cabe recordar el pronunciamiento® de la CNMC respecto a la
normativa relativa a los servicios adicionales y complementarios, que aun se
encuentra incompleta y que genera falta de seguridad juridica entre los
operadores ferroviarios. “Falta por aprobar el desarrollo reglamentario previsto
en los articulos 40 de la LSF y 56.2 del RSF relativo al establecimiento de los
criterios conforme a los que ADIF debe prestar los servicios complementarios,
asi como los requisitos para la obtencién del titulo para la prestacion de servicios
complementarios y auxiliares y las condiciones para que ADIF suscriba
acuerdos o contratos de disposicion de espacios, instalaciones o medios con las
empresa prestadoras de servicios complementarios”. Existe un segundo
componente de inseguridad juridica derivado de los cambios frecuentes en la
consideracion de estos servicios®®, que afecta a la capacidad de planificacién de
los usuarios de los servicios.

En lo relativo al contenido de la declaracion sobre la red, el documento de Adif
Alta Velocidad ofrece un grado de detalle de los servicios mucho menor que el
mostrado por otros administradores de infraestructuras. Por ejemplo, ProRail
incluye informacion detallada de cada servicio, que comprende, entre otros, el
plazo de entrega y las condiciones de prestacion de los servicios. Se trata de
informacion significativa a efectos de la planificacion de las empresas
ferroviarias, por lo que deberia incluirse en el documento de Adif Alta Velocidad.

Asimismo, no se incluyen algunas de las recomendaciones realizadas por la
Guia de la Comisibn Europea sobre las caracteristicas técnicas de las
infraestructuras donde se prestan estos servicios, ni la longitud y nimero de
lineas en las terminales y las instalaciones de formacion de trenes, que si se
contempla en la declaracion sobre la red de Network Rail.

31
32
33

Consiste en la entrada de un tren desde la via de circulacion a las instalaciones ferroviarias.
Consiste en la incorporacion de un tren desde una instalacion ferroviaria a las vias de circulacion.
Supone la disponibilidad de tension en las lineas que disponen de las instalaciones adecuadas para

la prestacién de este servicio.

34

Informe sobre la propuesta de tarifas provisionales por la prestacién de servicios adicionales y

complementarios 2014 de Adif.

35

Tanto la Directiva Recast, como la legislacién nacional recogen un listado no exhaustivo de servicios

que pueden ser servicios complementarios.
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La informacién también es escasa en relacion a las terminales donde se prestan
estos servicios. En primer lugar, no se facilita informacion sobre la gestion de los
servicios complementarios (la prestacion de los servicios adicionales siempre se
realizard por ADIF), que puede realizarse: i) por Adif por sus propios medios o
mediante gestion indirecta, a través de titulo habilitante; ii) por empresas
prestadoras directamente a su riesgo y ventura, provistas de titulo habilitante; y
iii) por las propias empresas ferroviarias a si mismas (autoprestacion). Otros
administradores de infraestructuras, no obstante, si recogen esta informacion.
ProRail establece aquellos servicios que no suministra y facilita un vinculo
electronico de prestadores. EI RFF francés hace alusiéon al Documento de
Referencia de Terminales y facilita informacion sobre los diferentes prestadores
de servicios en las terminales®, al igual que Network Rail, que ofrece un vinculo
a las instalaciones conectadas no operadas por el administrador de
infraestructuras. En segundo lugar, la Guia de la Comision Europea recomienda
informar sobre el horario de apertura de las terminales, que no se facilita en la
declaracion sobre la red de Adif Alta Velocidad, mientras que otros
administradores de infraestructuras, como RFF, si lo contempla en los anexos.

Por otra parte, la Guia de RNE aconseja facilitar un listado de instalaciones de
mantenimiento de material rodante, para reducir los costes de informacién por
parte de los operadores ferroviarios, que tampoco se recoge en el documento de
Adif Alta Velocidad, mientras que se contempla en la declaracion del
administrador de infraestructuras italiano.

Capitulo 6: Régimen econdmico y tributario

En este capitulo se establecen los principios de tarificacion, los canones y las tarifas de
los servicios adicionales y complementarios. Los articulos 21.1.k) y 21.1.1) concede al
administrador de infraestructuras la competencia para proponer las tarifas y los
canones, que finalmente son aprobados por el Ministerio de Fomento.

Tarifas de servicios adicionales y complementarios

La declaracion sobre la red recoge las tarifas que han sido previamente aprobadas por
el Ministerio de Fomento. Por tanto, no es objeto de este informe el andlisis de las

36

La extinta CNC ya se pronuncié sobre este aspecto en su Informe sobre la competencia en el
transporte de mercancias por ferrocarril en Espafia: “Para evitar que ADIF privilegie la informacion
sobre sus terminales, es necesario incrementar la transparencia y el acceso a informacion actualizada
de todas las terminales logisticas, publicas y privadas, conectadas a la RFIG. Por ello, es conveniente
que la declaracién de red de ADIF, donde actualmente solo se incluye informacion relativa a sus
propias terminales, incluya la informacién relevante para los operadores, sobre las terminales y
apartaderos de caracter privado conectados a su red y las caracteristicas de las conexiones, y que el
regulador ferroviario publique informacién detallada y homogénea sobre todas las terminales de la
RFIG.”
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tarifas propuestas, objeto sobre el que ya se ha pronunciado la CNMC*’ en su Informe
sobre la propuesta de tarifas provisionales por la prestacion de servicios adicionales y
complementarios 2014 de Adif. La CNMC se pronuncia sobre la estructura y cuantia de
las tarifas antes de su aprobacion por el Ministerio de Fomento y, por tanto, antes de su
incorporacion a la declaracion sobre la red. No obstante, es oportuno recordar las
principales conclusiones de dicho informe, donde se insta al Ministerio de Fomento a la
aprobacion del marco general tarifario®® y al administrador de infraestructuras a la
mayor transparencia de su contabilidad, que facilite la comprobacion de las tarifas de
los servicios adicionales y complementarios a los principios establecidos en la LSF.

En este caso, la declaracion sobre la red de Adif Alta Velocidad mantiene en vigor las
tarifas provisionales de 2013, hasta la aprobacion de las nuevas tarifas de 2014 por el
Ministerio de Fomento.

Canones ferroviarios

Los canones son tasas ferroviarias que el administrador de infraestructuras recibe por
la utilizacidén por parte de las empresas ferroviarias de las infraestructuras. Existen dos
tipos principales de canones:

- Canon por utilizacién de linea: se compone de i) canon de acceso; ii) canon de
reserva de capacidad; iii) canon de circulacién; iv) canon por tréafico.

- Canon por utilizacion de estaciones y otras instalaciones: i) canon por utilizacion
de estaciones por parte de viajeros; ii) canon por el establecimiento y utilizacion
de andenes en las estaciones; iii) canon de paso por cambiadores de ancho; iv)
canon por utilizacién de vias de apartado; v) canon por prestacion de servicios
gue precisen de autorizacion para la utilizaciéon de dominio publico ferroviario.

Al igual que en el caso de las tarifas de los servicios adicionales y complementarios, la
CNMC debe pronunciarse antes de la aprobacion de los canones por parte del
Ministerio de Fomento. Por tanto, no se trata de realizar un analisis detallado del
mismo, sino de establecer si se ajusta a los criterios basicos recogidos en las Guias de
Buenas Précticas.

En este sentido, la Guia de la Comision Europea hace hincapié en el establecimiento
de una metodologia® transparente, que facilite los datos utilizados para su
determinacion y, en su caso, la existencia de excepciones. Los sistemas de canones
aleman y francés disponen de una metodologia detallada para la determinacion de los

%" El articulo 11.3 de la LCNMC establece que la CNMC ejercera las funciones relativas a “supervisar

las negociaciones entre empresas ferroviarias o candidatos y administradores de infraestructuras
sobre los canones y tarifas e intervenir en las mismas cuando prevea que el resultado de dichas
negociaciones pueda contravenir las disposiciones vigentes”. El articulo 11.4 afiade entre sus
funciones “velar por que los canones vy tarifas ferroviarias cumplan lo dispuesto en la [LSF] y no sean
discriminatorios”.
El Real Decreto 110/2010, de 5 de febrero, por el que se modifica el RSF, concede el plazo de un
afio, desde la entrada en vigor del Real Decreto, para la determinacién del marco tarifario.
Establecer la base de la misma (coste marginal, mark-up, costes totales...).
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canones. Un ejercicio adicional de transparencia se encuentra en el sistema holandés,
donde se prevé que el administrador de infraestructuras facilite informacion sobre el
calculo de los canones a los operadores que lo soliciten.

Asimismo, la Guia recomienda sefialar los elementos que, estando recogidos en la
Directiva Recast, puedan afectar a la cuantia de los canones (escasez de capacidad,
medioambientales, descuentos, compensaciones...).

El Tribunal de Justicia de la UE* inst6 a Espafia a incorporar en el sistema de
tarificacion un sistema de incentivos para reducir al minimo las perturbaciones y
mejorar el funcionamiento de la red ferroviaria y, asi, cumplir con la hormativa europea.
La Ley 1/2014, de 28 de febrero, para la proteccion de los trabajadores a tiempo parcial
y otras medidas urgentes en el orden econémico y social ha modificado la redaccién
del articulo 73.5 de la LSF y dispone que “se tendran en cuenta para el establecimiento
de la cuantia de los canones ferroviarios, de acuerdo con la explotacion eficaz de la
Red Ferroviaria de Interés General, consideraciones que reflejen el grado de
congestion de la infraestructura y un correcto funcionamiento de la misma, el fomento
de nuevos servicios de transporte ferroviario, asi como la necesidad de incentivar el
uso de lineas infrautilizadas, garantizando, en todo caso, una competencia 6ptima entre
las empresas ferroviarias”. Aiade que “el sistema de canones debera incentivar a las
empresas ferroviarias y al propio administrador de infraestructuras ferroviarias a reducir
al minimo las perturbaciones y a mejorar el funcionamiento de la Red Ferroviaria de
Interés General. Los principios basicos de este sistema de incentivos se aplicaran a
toda la red. Dicho sistema podra incluir la imposicion de penalizaciones por acciones
que perturben el funcionamiento de la red, la concesion de indemnizaciones a las
empresas que las sufran y la concesion de primas a los resultados mejores de lo
previsto”.

Esta pendiente el desarrollo por parte del Ministerio de Fomento de una orden que
actualice los principios basicos de aplicacion de los sistemas de bonificaciones e
incentivos™.

Existen otros sistemas europeos, como el aleman*, el britanico* y el holandés**, que
incluyen un sistema de incentivos en la determinacion de los canones.

9" Asunto C — 483/10.
% La Ley 1/2014 afiade que el sistema de incentivos establecera, al menos: i) procedimientos de calculo
de tiempos de viaje y margenes de puntualidad; ii) clasificacion de los retrasos y perturbaciones; iii)
procedimientos de cémputo de retrasos y de imputacion de responsabilidades de la perturbacion; iv)
periodos de célculo; v) procedimientos de valoracion de los retrasos y de liquidacion; vi)
procedimientos de resolucion de conflictos; vii) obligaciones de informacién periddica del sistema.
Ademas, también incluye objetivos en términos de puntualidad y ruido.
Comprende un sistema de incentivos para mejorar la actuacion tanto del administrador de
infraestructuras, como de los operadores y se concede un bonus si las partes superan el objetivo
establecido.
Establece, por ejemplo, recargos por congestion.
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Por otra parte, la actual estructura de canones adolece, ademas de la falta de un
sistema de incentivos para la utilizacion eficiente de las infraestructuras ferroviarias, de
una serie de problemas que ya han sido apuntados por la extinta CNC* y el extinto
CRFA*. Entre otros problemas, y sin &nimo de exhaustividad, destacan los siguientes:

- La complejidad del actual sistema de canones que puede suponer una barrera a
la entrada de los nuevos agentes.

- El disefio especifico del canon de acceso supone una mayor carga para los
nuevos entrantes, si bien es cierto, que la nueva estructura de los cdnones para
el aflo 2014 contempla un mayor niumero de tramos que mitiga, en parte, este
efecto, tal y como se aprecia en los siguientes graficos. El coste medio
decreciente implica que los operadores mas pequefios paguen relativamente
mas que el incumbente. Ademas, en el grafico 2 se aprecia que incrementos de
trafico que suponen cambios de tramo implican repuntes en el coste medio para
la empresa ferroviaria.

Gréfico 1: Cuantia del canon de acceso (parte superior) y canon medio de acceso (parte inferior),
en funcion del trafico para el Tipo de Linea A*'.

20.000.000,00

15.000.000,00

10.000.000,00

Canon (€)

5.000.000,00

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Trafico (millones de tren-km y aiio)

> Informe sobre la competencia en el transporte de mercancias por ferrocarril en Espafia.

® Resolucién del CRF del 6 de febrero de 2013 sobre los canones ferroviarios en Espafia y sus posibles
efectos discriminatorios sobre la oferta ferroviaria y el Informe del CRFA sobre la propuesta del
administrador de infraestructuras ferroviarias de modificacién de las cuantias de los canones
ferroviarios contenidos en la Orden FOM/898/2005, de 8 de abril, por la que se fijan las cuantias de
los canones ferroviarios establecidos en los articulos 74 y 75 de la LSF.
Incluye las lineas tipo A.1 (Linea Madrid — Barcelona — Frontera Francesa) y A.2 (Resto de lineas con
velocidad maxima superior a 250 Km./h en al menos 2/3 de su recorrido.
16
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Fuente: Elaboracion propia.

Grafico 2: Cuantia del canon de acceso (parte superior) y canon medio de acceso (parte inferior),
en funcién del tréfico para lineas distintas al Tipo de Linea A*.
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Fuente: Elaboracion propia.

- El canon de reserva de capacidad se aplica a toda la capacidad solicitada, en
lugar de la capacidad solicitada y no utilizada, por lo que no persigue el uso
eficiente de las infraestructuras.

8 Estas lineas incluyen: Lineas B (B.1: lineas con velocidad maxima superior a 200 Km./h e inferior a
250 Km./h en al menos 2/3 de su recorrido) y Lineas C (C.1: nlcleos de cercanias y C.2: resto de

lineas).
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Por altimo, en materia de canones, la Guia de la Comision Europea y la Guia del RNE
aconsejan informar en la declaracion sobre la red sobre las posibles modificaciones
gue se puedan producir en el corte y medio plazo en la estructura de los canones. En la
declaracion sobre la red de Adif Alta Velocidad no se menciona prevision sobre
cambios futuros, si bien es cierto que la normativa nacional obliga a la introduccion de
un sistema de incentivos a través de una orden ministerial. Esta informacion concede
una mayor certidumbre y seguridad juridica a las empresas ferroviarias.

.  CONCLUSIONES

La declaracién sobre la red es un instrumento del administrador de infraestructura para
informar sobre el marco juridico y las caracteristicas del sector ferroviario a los
operadores del mercado. En este sentido, y con el objetivo de reforzar la transparencia
seria conveniente que en el futuro se remitiera a esta Comision la propuesta de
declaracion de red antes de su aprobacion.

En relacion al contenido de la declaracion sobre la red, se observa que ésta contiene la
informacion basica en cada uno de los capitulos, aunque una comparativa con las
declaraciones sobre la red de los principales administradores de infraestructuras
europeos revela la existencia de un margen de mejora para incorporar nueva
informacion, util para los operadores ferroviarios. Desde el punto de vista de la
informacion que contiene el documento y sin animo de valorar el contenido sustantivo
de la declaracién sobre la red, es recomendable que el administrador de infraestructura
perfeccione el contenido de la declaracion sobre la red de acuerdo a las Guias de
Buenas Précticas elaboradas por distintos organismos internacionales. Una declaracion
de red mas completa y clara facilita el acceso a la informacion de los operadores
ferroviarios, eliminando costes adicionales y generando mayor certidumbre y seguridad
juridica en el mercado.

Por otra parte, es altamente recomendable que el Ministerio de Fomento apruebe, tal y
como establecié el TJUE un sistema de incentivos para los canones ferroviarios que
cumplan con la normativa europea y permita reducir al minimo las perturbaciones y
mejorar el funcionamiento de la red ferroviaria.
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