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De acuerdo con la funcién establecida 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 (en adelante, LCNMC), y del articulo 100 de la Ley 38/2015, de
29 de septiembre, del Sector Ferroviario (en adelante, Ley 38/2015), la Sala de
Supervision Regulatoria, emite la siguiente Resolucion:

PRIMERO.- ANTECEDENTES DE HECHO

PRIMERO.- La Resolucién de la Sala de Supervision Regulatoria de 3 de
noviembre de 2016* (en adelante, Resolucién de canones 2017) establecié que
ADIF y ADIF Alta Velocidad (en adelante, ADIF AV) debian aportar, antes del
16 de enero de 2017, determinada informacion sobre su modelo de costes asi
como estudios técnicos sobre los epigrafes a, g, i k y n) del articulo 4 del

! Resolucién sobre la propuesta de canones de ADIF y ADIF Alta Velocidad para el afio 2017 y
por la que se adoptan medidas para el proximo ejercicio de supervision de acuerdo al articulo
11 de la Ley 3/2013, de 4 de junio.

https://www.cnmc.es/sites/default/files/1171322 0.pdf
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Reglamento de Ejecucién 2015/909, de 12 de junio de 2015, relativo a las
modalidades de calculo de los costes directamente imputables a la explotacién
del servicio ferroviario (en adelante, RE 2015/909).

En cumplimiento de este requerimiento, los gestores de infraestructuras
aportaron informacion mediante escrito que tuvo entrada en el registro de la
CNMC con fecha 17 de enero de 2017. Posteriormente, ADIF y ADIF AV
enviaron informacién adicional que tuvo entrada en el registro de la CNMC el 9
de mayo de 2017.

SEGUNDO.- Igualmente, la Resolucién de canones 2017 establecié que tanto
el recargo previsto en el articulo 97.5.2°.a) de la Ley 38/2015 como la
bonificacion establecida en el articulo 97.6.1° eran obligatorios y, por tanto,
debian ser ofrecidas por ADIF y ADIF AV a las empresas ferroviarias y demas
candidatos.

Los gestores de infraestructuras comunicaron su propuesta con fecha 8 de
febrero de 2017, siendo objeto de resolucion por la Sala de Supervision
Regulatoria el 9 de marzo de 20172

TERCERO.- Con fecha 16 de marzo de 2017, tuvo entrada en el registro de la
CNMC escrito de ADIF realizando una nueva propuesta relativa a los canones
aplicables a los servicios VCM (servicios de viajeros urbanos o suburbanos e
interurbanos). La Sala de Supervision Regulatoria emitié Resolucion sobre esta
propuesta el 30 de marzo de 2017°.

CUARTO.- Mediante escrito que tuvo entrada en el registro de la CNMC el 20
de junio de 2017, ADIF y ADIF AV comunicaron su cuantificacion de los costes
subyacentes a las modalidades del canon del articulo 97 y de la modalidad A
del canon del articulo 98 de la Ley 38/2015.

QUINTO.- Los canones ferroviarios objeto de las resoluciones sefaladas en los
antecedentes de hecho primero, segundo y tercero entraron en vigor, de
conformidad con el articulo 70 de la Ley 3/2017, de 27 de junio, de

2 Resolucién sobre la propuesta de ADIF y ADIF Alta Velocidad en relacién con la adicion,
bonificacién y tarifa minima de la Modalidad D del canon previstas en los articulos 97 y 98 de la
Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario.

https://www.cnmc.es/sites/default/files/1586590_7.pdf

® Resolucién sobre la propuesta de canon y adicion de ADIF de los servicios de viajeros
urbanos o suburbanos e interurbanos (VCM) para 2017.

https://www.cnmc.es/sites/default/files/1586611 11.pdf
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Presupuestos Generales del Estado para el afio 2017, el 1 de julio de 2017 (en
adelante, PGE 2017).

SEXTO.- Con fecha 29 de junio de 2017, ADIF y ADIF AV remitieron el modelo
de contabilidad analitica por el que se determinan los costes directamente
imputables a la explotacion del servicio ferroviario de conformidad con el RE
2015/909, dando asi cumplimiento al articulo 9 del mismo, que establecia como
limite para su transmision al regulador el 3 de julio de 2017.

SEPTIMO.- Con fecha 6 de julio de 2017 se requiri6 a ADIF y ADIF AV
determinada informacién sobre la evolucion de los costes e ingresos derivados
de los canones ferroviarios en 2016.

OCTAVO.- Mediante escrito que tuvo entrada en el registro de esta Comision el
21 de julio de 2017, ADIF y ADIF AV dieron respuesta al requerimiento de
informacion anterior.

NOVENO.- Con fecha 31 de julio de 2017, ADIF y ADIF AV remitieron sus
propuestas para las modalidades de canones ferroviarios incluidas en los
articulos 97 y 98 de la Ley 38/2015.

DECIMO.- En cumplimiento de lo establecido en el articulo 21.2 de la Ley
3/2013, de 4 de junio, de creacion de la CNMC, con fecha 21 de septiembre de
2017, la Sala de Competencia de esta Comision ha emitido informe sin
observaciones a la propuesta de resolucion del presente procedimiento.

SEGUNDO.- FUNDAMENTOS DE DERECHO
l. OBJETO Y HABILITACION COMPETENCIAL

El articulo 11.Uno.5 de la LCNMC atribuye a la CNMC la competencia de velar
por que los canones y las tarifas ferroviarias cumplan lo dispuesto en sus
normas reguladoras y no sean discriminatorios.

Ademas, el articulo 11.Uno.4 de la LCNMC también otorga a esta Comision la
competencia de supervisar el proceso de consulta previo a la fijacion de
canones y tarifas entre empresas ferroviarias o0 candidatos y los
administradores de infraestructuras e intervenir cuando prevea que el resultado
de dicho proceso pueda contravenir las disposiciones vigentes.

Por su parte, el RE 2015/909, ademéas de definir los costes elegibles y no
elegibles de la red ferroviaria, obliga, en su disposicion transitoria, a los
administradores de infraestructuras a transmitir al organismo regulador su
método de célculo de los costes directos antes del 3 de julio de 2017,
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habilitando a los organismos reguladores a evaluar sus propuestas de
modelizacion y métodos de calculo de estos costes.

Para el ejercicio de sus funciones, el apartado Uno.7 del articulo 11 de la
LCNMC habilita a la CNMC a realizar o encargar la realizacion de auditorias a
los administradores de infraestructuras, a los explotadores de las instalaciones
de servicio y, en su caso, a las empresas ferroviarias, con la finalidad de
comprobar el cumplimiento de las disposiciones contables aplicables.

Finalmente, de acuerdo con el articulo 100.1 de la Ley 38/2015, con caracter
previo a su remision al Ministerio de Fomento para su inclusion en los
anteproyectos de las Leyes de Presupuestos Generales del Estado, los
administradores de infraestructuras deberdn someter su propuesta de
modificacion o revisidon de las cuantias de los canones ferroviarios a que hacen
referencia los articulos 97 y 98 de la Ley 38/20 a informe de esta Comisién. .

Asi pues, la CNMC esta habilitada para supervisar el procedimiento de fijacion
de canones y para conocer de la propuesta de modificacién de los canones
ferroviarios de ADIF y ADIF AV para 2017 en los términos indicados.

Dentro de la CNMC, la Sala de Supervision Regulatoria resulta competente
para emitir la presente Resolucién, de conformidad con lo establecido en el
articulo 21.2 de la LCNMC.

ll.  PROCEDIMIENTO DE APROBACION DEL MODELO DE COSTES
DIRECTAMENTE IMPUTABLES

Como se ha sefnalado en el apartado anterior, el RE 2015/909 establece que
los gestores de infraestructuras deben transmitir al organismo regulador
competente su método de calculo de los costes directos y, cuando proceda, un
plan de introduccion gradual a mas tardar el 3 de julio de 2017. Por su parte, el
articulo 31 de la Directiva 2012/34/UE del Parlamento Europeo y el Consejo de
21 de noviembre de 2012 por la que se establece un espacio ferroviario
europeo Unico (en adelante, Directiva RECAST) sefiala que “[EJl administrador
de infraestructuras podra decidir adaptarse gradualmente a dichas modalidades
durante un periodo no superior a cuatro afios a partir de la entrada en vigor de
los citados actos de ejecucion”.

De esta forma, y dado que el RE 2015/909 fue aprobado el 12 de junio de
2015, ADIF y ADIF AV cuentan hasta el 12 de junio de 2019 para ajustar los
canones ferroviarios a los costes directamente imputables a la explotacion del
servicio ferroviario. De forma previa, esta Sala de Supervision Regulatoria debe
establecer si el nuevo modelo de costes comunicado por los gestores de
infraestructuras solventa los elementos sefialados en anteriores Resoluciones,
en particular, el hecho que el modelo de costes actual, si bien es capaz de
calcular los costes directamente imputables de los canones, de conformidad
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con las disposiciones incluidas en la Ley 38/2015, no cuenta con las
funcionalidades para asignarlos a cada uno de los servicios.

En este contexto, esta Resolucibn analiza los costes directamente
imputables sobre la base del actual modelo de costes, auditando los importes
aportados por los gestores de infraestructuras. Asimismo, se analiza, sobre la
base de los estudios técnicos aportados, los costes no elegibles de
conformidad con el RE 2015/909.

Por su parte, el nuevo modelo de costes aportado por ADIF y ADIF AV y
sefialado en el antecedente de hecho sexto sera objeto de analisis por la
CNMC de conformidad con las competencias sefialadas tanto de la LCNMC
como del RE 909/2015, sin perjuicio del procedimiento de consulta que
deberan llevar a cabo los gestores de infraestructuras. Cabe recordar que, para
cumplir los plazos sefialados en la Directiva y de acuerdo con las disposiciones
incluidas en la Ley 38/2015 relativas a su aprobacion, los canones ferroviarios
efectivamente orientados a los costes subyacentes deberan ser incluidos en los
Presupuestos Generales del Estado de 2019 por lo que la propuesta debera
ser elaborada durante el primer semestre de 2018.

Esta Comision emitird su Resolucion relativa al modelo de costes presentado
por ADIF y ADIF AV, que debera ser consultada previamente con las empresas
ferroviarias y demas candidatos de acuerdo con el procedimiento establecido
en la Resolucion de canones 2017. Una vez recibido su punto de vista asi
como la Resolucion de esta Comision de conformidad con el articulo 11.Uno.5
de la LCNMC, los gestores introduciran, en su caso, los cambios necesarios y
contaran con los elementos esenciales del modelo antes del 31 de mayo de
2018, cuando deberan transmitirlos a la CNMC e iniciar el procedimiento de
consultas.

. SITUACION DE LOS GESTORES DE INFRAESTRUCTURAS
EVOLUCION DE LOS CANONES FERROVIARIOS EN 2016

De forma previa al analisis de la propuesta realizada por los administradores de
las infraestructuras, en este epigrafe se describe la situacion de los gestores de
infraestructuras asi como de los ingresos por canones, incluyendo su
desagregacion por corredores.

[ll.1. Situacion de los gestores de infraestructuras ferroviarios
.1.1. Actividad ferroviaria de los gestores de infraestructuras
El analisis de la actividad ferroviaria, medida en tren.km, resulta relevante al

objeto de la presente Resolucién dado que los canones ferroviarios se tarifican
en funcion de dicha unidad.
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La actividad desarrollada por ADIF y ADIF AV concluy6 2016 con la gestion de
191,26 millones de tren.km, lo que supuso una reduccion del 0,8% con
respecto a los datos de 2015. RENFE Viajeros fue el principal usuario de las
redes ferroviarias con mas de 1,7 millones de trenes y casi 161,4 millones de
tren.km (-0,9%). Por su parte, el trafico de mercancias cont6 con dos
situaciones muy diferentes: i) RENFE Mercancias, que vio disminuir su
actividad en un 6,3%, hasta los 17,87 millones de tren.km vy; ii) las empresas
ferroviarias alternativas que, con 25.380 trenes y 7,712 millones de tren.km,
incrementaron su actividad en un 9,2%.

En el primer semestre de 2017 se observa un mayor dinamismo, con un
crecimiento del 1% con respecto al mismo periodo de 2016, soportado por el
incremento en la actividad relacionada con el trafico de viajeros. Por el
contrario, tanto RENFE Mercancias como el resto de empresas ferroviarias
alternativas han decrecido su actividad en un 1,3 y 1,1% respectivamente.

La evolucion por tipo de infraestructuras muestra que, esencialmente, el
incremento de la actividad ferroviaria deriva del mayor uso de la red de alta
velocidad. Asi, en 2016, estas infraestructuras incrementaron su trafico, en
términos de tren.km, en un 1,5%, mientras que en el primer semestre de 2017
este incremento se situo en el 1,3%.

l.1.2. Resultados de los gestores de infraestructuras

Una vez descrita la evolucion de la actividad ferroviaria durante 2016 y el
primer semestre de 2017, cabe también detallar la situacién econémica de los
gestores de infraestructuras. La Red Ferroviaria de Interés General (en
adelante, RFIG) gestionada por ADIF y ADIF AV contaba, a finales de 2016,
con 15.326 km de vias, de los que 2.383 km son de alta velocidad.

Como se observa en la tabla siguiente, ADIF, una vez descontados los efectos
en 2015 de la enajenacién de determinados activos, ha vuelto a incurrir en
pérdidas superiores a los 72 millones de euros. Por su parte, ADIF AV
mantiene su resultado de explotacién positivo, si bien se ha reducido a la mitad
desde 2015, debido a que los ingresos se han reducido en una mayor
proporcion que los costes de explotacion.

ADIF ingres6 por los canones ferroviarios Unicamente el 8,4% de los
ingresos totales. Asi, las subvenciones que recibe de las Administraciones
Publicas (AAPP), en torno a los 585 millones de euros, y los pagos de ADIF AV
por la encomienda de gestion (351 millones de euros) suponen la mayor parte
de los ingresos recibidos por este gestor de las infraestructuras. Es preciso
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sefalar que esta estructura de ingresos cambiara sustancialmente en 2017 vy,
en especial, 2018 dada la iniciativa de ADIF de renunciar a la subvencion de
explotacion, a cambio de un incremento en los canones relativos a los servicios
vCM*

Tabla 1. Resultado de explotacién de ADIF y ADIF AV

Miles de euros ADIF ADIF AV
2015 2016 2015 2016

Cénones 103.311 106.515 507.025 507.577
Alqguileres y servicios 55.444 59.738  105.650 101.892
Servicios en estaciones 81.647 82.680 - -
Subv.de explotacién 590.618 584.839 - -
Energia de Traccion - - 298.344 267.509
Otros ingresos 476.608 413.698 56.214 42.042
Total ingresos 1.332.083  1.270.447 @ 984.103 935.773
Aprovisionamientos - 88.814 - 56.886 - -
Personal -704.646  -668.240 -14.890 -15.129
Otros gastos de expl. - 529.337 -614.117 -714.865 -683.307
Total costes explotacion  -1.322.797 -1.339.243 | - 729.755 - 698.436
Enajenaciones y otros 194.952 -47.903 -10.186 727
Amortizaciones - 436.700 -435.887 -305.973 -321.852
Subv. de inmovilizado 355.969 480.461 90.065 98.017
Rdo. de explotacion 123.507 -72.125 28.254 14.229

Fuente. Elaboracioén propia a partir de las cuentas anuales de ADIF y ADIF AV.

ADIF AV consigue que los canones ferroviarios supongan la mayor parte
de su facturacion, en torno al 54% del total, seguido por los ingresos
derivados de la venta de energia de traccion (29%), cuyas tarifas, en tanto que
servicio complementario regulado en el articulo 102 de la Ley 38/2015, fueron
analizadas por esta Sala en noviembre de 2016°. Finalmente cabe sefialar que
el resultado de explotacion de ADIF AV viene deteriorandose desde los 62,7
millones de euros que consiguié en 2014 (-77%).

En la tabla siguiente que presenta el EBITDA se observa que en los ultimos
afos, el importe de las subvenciones recibidas por ADIF ha sido suficiente para
compensar completamente los costes operativos, de forma que éste resultaba

* Ver nota al pie 3.

®> Resolucién de 3 de noviembre de 2016 sobre las propuestas de tarifas para los servicios
complementarios prestados en instalaciones de servicio y por la que se adoptan medidas para
préximas modificaciones de acuerdo al articulo 11 de la Ley 3/2013, de 4 de junio.

https://www.cnmc.es/sites/default/files/1171356 2.pdf
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positivo. Esta situacibn cambié en 2016 cuando el EBITDA descendié hasta
casi -80 millones de euros. Por el contrario, ADIF AV cuenta con un EBITDA
positivo si bien con una clara tendencia a la baja durante los Ultimos ejercicios.

Tabla 2. EBITDA, subvenciones de explotaciéon y resultado financiero de
ADIF y ADIF AV

Miles de euros ADIF ADIF AV

2014 2015 2016 2014 2015 2016
EEJDA SN 571480 -581.332 -653.635 265772 254.348  237.337
Subvenciones  go/ 044 590618 584.839
a la expl.
EBITDA 12.855 0.286 -68.796 265.772 254.348 237.337
Resultado 21.705 -49.218  -7.422 -272.850 -389.506 -342.376
financiero
Resultado
antes de 49956 74289  -79.547 -210.070 -361.252 -328.147
impuestos

Fuente. Elaboracidn propia a partir de las cuentas anuales de ADIF y ADIF AV.

En relacion con ADIF AV cabe sefialar que el EBITDA no permite cubrir el
resultado financiero, esto es, la actividad de los gestores no es suficiente
para cubrir los costes financieros (superiores a los 340 millones de euros)
derivados de su elevado endeudamiento. De esta forma, como ya se sefialo en
la Resolucion de canones 2017, los resultados anteriores hacen que este
gestor deba endeudarse para hacer frente a sus obligaciones financieras.

La estructura patrimonial de los gestores de infraestructuras no ha sufrido
modificaciones relevantes. Asi, ADIF mantiene una deuda a largo plazo de
aproximadamente 562 millones de euros, mientras que, en el caso de ADIF AV,
ésta se eleva por encima de los 14.200 millones de euros.

En este contexto, y transcurridos 2 afios desde su aprobacidn, es necesario
recordar que el articulo 25.3 de la Ley 38/2015 establece que %(...) se
adoptaran por el Gobierno las medidas necesarias para asegurar que, en
circunstancias empresariales normales y a lo largo de un periodo no superior a
cinco_afos, la contabilidad de pérdidas y ganancias de los administradores
generales de infraestructuras ferroviarias refleje como minimo una situacion de
equilibrio (...)” (el subrayado el propio). De las tablas anteriores se observa que
los gestores de infraestructuras no cuentan con una cuenta de pérdidas y
ganancias equilibrada observandose, incluso, cierto deterioro.
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En estas condiciones resulta necesario, en linea con lo sefialado en la
Resolucién de 26 de enero de 2017°, que se desarrollen las previsiones de
la Ley 38/2015 en relacion con el equilibrio econémico de los gestores de
infraestructuras y demas elementos, como la estrategia indicativa, que dotarian
de una mayor transparencia y previsibilidad al sector.

[l1.2. Ingresos por canones ferroviarios

En relacién con la evolucion de los canones ferroviarios, cabe sefialar que, a
pesar de que la Ley 38/2015 modificd sustancialmente su estructura, no ha sido
hasta la aprobaciéon de los PGE 2017, cuando esta nueva estructura ha sido
finalmente aplicada. Por tanto, durante 2016 estuvo vigente todavia la
estructura de canones ferroviarios incluida en los articulos 73 a 75 de la
Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario (en adelante, Ley
39/2003).

Dicha Ley regulaba las cuatro modalidades de canones por la utilizacion de
las lineas ferroviarias de la RFIG: acceso, reserva de capacidad, circulacién y
trafico. Igualmente, se establecian los canones por el uso de las estaciones y
otras instalaciones ferroviarias que incluye, entre otros, el canon por el uso
de las estaciones, por el estacionamiento y uso de los andenes en las
estaciones, por el paso por cambiadores de ancho, etc.

Como se ha expuesto anteriormente, ADIF y ADIF AV ingresaron, en 2016, un
total de 106,5 y 507,5 millones de euros respectivamente en concepto de
canones ferroviarios, lo que supuso un incremento del 3,1% para ADIF y un
0,1% para ADIF AV.

En el grafico siguiente se presenta la recaudacion obtenida en cada una de las
modalidades de canon ferroviario. Como se puede observar, los canones de
trafico (35% del total), reserva de capacidad (26% del total) y utilizacion de
estaciones (18% del total) son los que generan un mayor volumen de ingresos.

® Acuerdo por el que se emite informe relativo a las Declaraciones sobre la red 2017 de ADIF y
ADIF Alta Velocidad.

https://www.cnmc.es/sites/default/files/1516909 0.pdf
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Gréfico 1. Evolucion de la facturacion de ADIF y ADIF AV por canones
ferroviarios (miles de euros)
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Fuente. Elaboracién propia a partir de las Cuentas Anuales de ADIF y ADIF AV.

El trafico de viajeros genera la practica totalidad de los ingresos por
canones mientras que el trafico de mercancias Unicamente supone el 1% del
total. Igualmente, son los servicios de alta velocidad los que suponen, a su vez,
mas del 80% de los ingresos por canones de los servicios de viajeros, siendo
las lineas de Madrid-Barcelona y Madrid-Sevilla las de mayor nivel de ingresos.

Finalmente, Renfe Viajeros, como se observa en la tabla siguiente, es el
principal contribuyente a los canones ferroviarios con mas de 607 millones de
euros, mientras que Renfe Mercancias y el resto de empresas entrantes de
mercancias generan unos ingresos mucho menores.

Tabla 3. Ingresos por canones de ADIF y ADIF AV por tipo de empresa

Miles de euros 2015 2016

ADIF ADIF AV ADIF ADIF AV
Renfe Viajeros 97.691 506.670 100.479 507.200
Renfe Mercancias 4.058 295 3.887 335
Empresas entrantes 1.195 44 1.349 33
Otros 365 29 799 0

Fuente. Elaboracidn propia a partir de los datos aportados por ADIF y ADIF AV.
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En definitiva, los canones ferroviarios en 2016 presentan un crecimiento muy
reducido a pesar del incremento en la actividad ferroviaria observada, en
particular, en el nUmero de viajeros de alta velocidad, principal generador de
ingresos de los gestores de infraestructuras. Igualmente, su composicion en
términos de tipos de trafico y empresas también es muy similar a la observada
en 2015.

I11.3. Cobertura de los costes mediante los canones ferroviarios

La RFIG se divide, de acuerdo con sus prestaciones, en diferentes subredes
gue incluyen tanto las lineas de alta velocidad como otras con menores
prestaciones, como las lineas de cercanias. Como se observa en el gréfico
siguiente, ADIF y ADIF AV consiguieron recuperar, a través de los canones
ferroviarios, en torno al 37% de los costes, siendo superior la cobertura de las
lineas de alta velocidad, con un valor en torno al 65%.

Gréafico 2. Evolucion del indice de cobertura de los costes de
administracion de la RFIG (2014-2016)
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Fuente. Elaboracion propia a partir de los datos aportados por ADIF y ADIF AV.

Por otra parte, el grafico anterior también sefiala que los gestores de
infraestructuras recuperan, mediante los canones ferroviarios, un porcentaje
cada vez menor de sus costes. Esta Sala considera que, una vez adoptada la
nueva estructura de canones con la aprobacién de los PGE 2017, y que se
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implemente el modelo de costes previsto en el RE 909/2015, incluyendo los
recargos pertinentes, este porcentaje deberia incrementarse asegurando, de
conformidad con la Ley 38/2015, la sostenibilidad de ADIF y ADIF AV.

También cabe destacar que la situacion entre los diferentes corredores de
alta velocidad no es homogénea. Asi, como se observa en la tabla siguiente,
el corredor Madrid-Andalucia es el Unico que, desde la perspectiva del gestor
de las infraestructuras es capaz de cubrir todos los costes, incluyendo las
amortizaciones y gastos financieros. Como en el ejercicio pasado, el Madrid-
Barcelona se encuentra proximo a este equilibrio, si bien es el que aporta un
mayor EBITDA.

Tabla 4. Grado de cobertura de los costes por corredor de alta velocidad
(2016)
[CONFIDENCIAL]

Por otra parte, si también se atiende a la prestacion de los servicios, esto es,
incluyendo el resultado obtenido por RENFE Viajeros se observa que, de forma
agregada, los corredores a Andalucia y Barcelona cuentan con una
rentabilidad positiva. Por el contrario, el corredor del Levante presenta un
resultado positivo para RENFE Viajeros pero no para ADIF AV, mientras que
los del norte, todavia pendientes de concluirse, muestran resultados negativos
para ambas empresas.

En este sentido, es necesario sefialar la situacion del corredor del Levante,
cuyo resultado, como se sefalaba en la Resolucion de canones 2017, es
deficitario. De hecho, el EBITDA de este corredor no es suficiente para cubrir
sus costes financieros, por lo que es necesario acciones encaminadas a
incrementar su trafico. A este objetivo se encaminaron las medidas adoptadas
en la Resolucién de canones 2017, que eliminé los recargos en este corredor,
medida que entro en vigor el 1 de julio de 2017 con la aprobaciéon de los PGE
2017. En préximos ejercicios podra examinarse si esta medida sobre los
canones se ha trasladado al mercado final, con menores precios y mayor
trafico, facilitando la sostenibilidad de las infraestructuras.

IV. PROPUESTA DE CANONES DE ADIF Y ADIF AV PARA 2018
IV.1. Descripcion de la propuesta realizada por ADIF y ADIF AV
A. Modalidades de canon del articulo 97 de la Ley 38/2015

= Propuesta de canones para las lineas tipo A
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ADIF y ADIF AV proponen congelar los canones de las lineas tipo A’
considerando que éstos cubren en torno al 95% de los costes directamente
imputables calculados. De esta forma, los gestores prevén recaudar en torno a
295 millones de euros de los 311 millones que suponen los costes
directamente imputables de acuerdo con sus célculos. En esta estimacion de
ingresos se prevé una actividad total, en 2018, de 46,52 millones de tren.km,
una cifra muy similar a la observada en 2016 que acabd con un total de 46,4
millones de tren.km.

En relacién con la adicién y bonificacion prevista en el articulo 97.5.2°.a) y
97.6.1° respectivamente, ADIF y ADIF AV proponen igualmente su congelacién
en los niveles establecidos en 2017.

Finalmente, a los canones ferroviarios cabria afiadir el recargo por utilizacion
de las lineas ferroviarias que, de conformidad con el articulo 97.5.2°.b),
puede afnadirse, siempre que el mercado pueda aceptarlo, para recuperar los
gastos financieros, de reposicion asi como los necesarios para un adecuado
desarrollo de las infraestructuras. También en este caso, ADIF y ADIF AV
proponen mantener los mismos valores a los vigentes en 2017.

= Propuesta de cdnones para el resto de lineas

Para el resto de lineas ferroviarias, ADIF y ADIF AV sefialan que los canones
ferroviarios vigentes no cubren los costes directamente imputables por lo
gue plantean adecuarlos a los mismos en un periodo de 4 afos, salvo en el
caso de los servicios de mercancias que, con el objetivo de “seguir impulsando
e incentivando su crecimiento, en términos de cuota modal en el mercado
nacional de transporte de mercancias, se propone mantener en el ejercicio
2018 las actuales tarifas”. De esta forma, las tarifas propuestas para este tipo
de lineas ascenderian a:

’ Las cuantias de los canones ferroviarios correspondientes a los articulos 97 y 98 de la Ley
38/2015 aprobados de conformidad con el articulo 71 de los PGE 2017 coinciden con los
establecidos por la CNMC en la Resolucién de canones 2017.
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Tabla 5. Propuesta de canones para el ejercicio 2018 para las linea no A®

Euros tren.km VL1 VL2 VL3 VCM VOT @ Mercancias
Modalidad A 0,5082 0,5133 0,5118 1,4306 0,411 0,0724
Modalidad B 0,7247 0,732 0,7299 2,0401 0,5865 0,1032
Modalidad C 0,2018 0,2039 0,2033 0,5681 0,1635 0,0287
Incremento canones vigentes

Modalidad A 176% 169% 171% 3% 163% 0%
Modalidad B 176% 169% 171% 3% 163% 0%
Modalidad C 176% 169% 171% 3% 163% 0%

Como se observa en la tabla anterior, la propuesta de canones de 2018 de
ADIF y ADIF AV supone un incremento superior al 160% salvo para los
servicios VCM, que ya fueron incrementados y analizados por esta Sala de
Supervision Regulatoria en la citada Resolucién de 30 de marzo de 2017 (ver
antecedente de hecho tercero), y de mercancias, por el motivo anterior.

De forma coherente con esta modificacion, los gestores de infraestructuras
proponen modificar la adicion al canon de capacidad por su uso ineficiente en
las siguientes cuantias:

Tabla 6. Propuesta de adicion para 2018 por el uso ineficiente de la
capacidad para las lineas no A
Euros tren.km no circulado VL1 VL2 VL3 VCM VOT  Mercancias
Adicién art. 97.5.2°.a) 1,4346 1,4492 1,4450 6,3985 1,1610 0,2043

Finalmente, el recargo correspondiente al articulo 97.5.2°.b) quedaria en los
mismos niveles a los fijados en 2017.

= |mpacto de la propuesta de canones

La aplicacion de la propuesta de ADIF y ADIF AV implicaria, de cumplirse sus
previsiones de trafico, un incremento de los ingresos de los gestores de
infraestructura derivados del canon del articulo 97 de la Ley 38/2015 del 3,8%
sobre los estimados en 2017. Asi, los canones derivados de las lineas de alta

® El articulo 97.7 define los diferentes servicios ferroviarios: i) VL1 (servicios de larga distancia,
excepto los designados como VL2, VL3 y VOT,; ii) VL2 (servicios de larga distancia en
relaciones de ancho variable, siempre que al menos un 10% de su recorrido total discurra por
lineas de ancho ibérico, excluidos los designados como VL3); iii) VL3 (servicios de larga
distancia en relaciones transversales largas: recorridos superiores a 700 km y que no tengan
origen, destino o para intermedia en Madrid y sus ramas); iv) VCM (servicios de viajeros
urbanos o suburbanos e interurbanos, incluyendo los declarados como OSP); v) VOT (trenes y
material de viajeros sin pasajeros, incluidas maquinas aisladas, movimiento de trenes en vacio,
formacién y pruebas) y; Mercancias (servicios de mercancias, incluidos los cargados, los
vacios y pruebas).
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velocidad aportarian casi 429 millones de euros mientras que los asociados al
resto de lineas supondrian unos ingresos para ADIF de 671,75 millones de
euros, esencialmente generados en las lineas sujetas a obligaciones de
servicio publico, con 620 millones de euros (el 92% del total).

B. Modalidades de canon del articulo 98 de la Ley 38/2015

En relacién con las modalidades incluidas en el articulo 98 de la Ley 38/2015,
ADIF y ADIF AV proponen mantener las cuantias unitarias aprobadas para
los PGE 2017.

De esta forma, los incrementos de ingresos asociados con este canon
derivarian, por una parte, de los incrementos de trafico, especialmente
derivados del canon de estacion, cuya facturacion, al menos en parte, deriva
del nimero de viajeros que, en el caso de la alta velocidad, si se ha
incrementado sensiblemente. Asi, 2016 concluyé con 20,35 millones de
viajeros de alta velocidad, lo que supuso un incremento del 4,8% con respecto
a 2015, crecimiento que se ha mantenido en el primer semestre de 2017.

Por otra parte, en relacion con la modalidad D de este canon (canon por
utilizacion de vias en otras instalaciones de servicio), los gestores de
infraestructuras verian incrementados sus ingresos como consecuencia de la
finalizacion de la bonificacion del 60% prevista en la disposicion transitoria
tercera de la Ley 38/2015.

IV.2. Procedimiento de consulta realizado

De conformidad con el articulo 100 apartado 1 de la Ley 38/2015, la propuesta
de modificacion o revision de los canones, tanto los recogidos en el articulo 97
como los del 98, debe ser sometida a consulta de las empresas ferroviarias por
parte de los administradores de infraestructuras.

Por otra parte, el articulo 11.Uno.4 de la LCNMC otorga a la CNMC la
competencia de supervisar dicho proceso de consulta previo a la fijacién de los
canones Yy tarifas entre las empresas ferroviarias y los administradores de
infraestructuras e intervenir cuando prevea que el resultado de dicho proceso
pueda contravenir las disposiciones legales vigentes.

En el contexto de la modificacion de los canones para 2018, y al objeto de dar
cumplimiento a lo establecido anteriormente, con fecha 21 de julio de 2017, los
administradores de infraestructuras remitieron a las distintas empresas
ferroviarias un resumen de su estimacion de los costes directamente
imputables, la prevision de trafico ferroviario y, de acuerdo con lo anterior, su
propuesta de canones para el ejercicio 2018. Igualmente, convocaron a las
empresas ferroviarias a dos reuniones el 25 de julio de 2017, una para tratar
los elementos relacionados con el transporte de viajeros y otra de mercancias.
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Asimismo, ADIF y ADIF AV convocaron a las reuniones anteriores a
representantes de la Direccidén de Transportes y del Sector Postal de la CNMC.

Los gestores de infraestructuras han remitido las aportaciones recibidas de:
Asociacion de Empresas Ferroviarias Privadas (AEFP), COMSA, Continental
Rail, RENFE y TRANSFESA RAIL.

Las empresas ferroviarias de mercancias (COMSA, Continental Rail y
TRANSFESA RAIL) asi como la AEFP sefialan las dificultades que afrontarian
en caso de que ADIF y ADIF AV implementaran efectivamente la senda de
incrementos de canones sometida a consulta. Ademas, sefialan que deberia
mantenerse la bonificacion del canon D sefalada en la Ley 38/2015. Por su
parte, RENFE sefiala que deberian congelarse los canones en tanto que no
haya transcurrido mas tiempo desde la aplicacion de la nueva estructura y no
se haya confirmado el modelo de costes por la CNMC. Por otra parte, este
operador alega que los supuestos de actividad son conservadores tanto en los
servicios comerciales como en los sujetos a obligaciones de servicio publico
(OSP), por lo que ADIF y ADIF AV deberian actualizarlos. Finalmente, RENFE
sefala que las infraestructuras de la red convencional han perdido prestaciones
con efectos claros en el atractivo del modo ferroviario con respecto a otros
modos.

En relacion con el procedimiento de consultas, la Resolucion de canones 2017
establecio algunos elementos que, a juicio de esta Sala, eran necesarios para
que éste resultara en un intercambio efectivo de puntos de vista que
permitieran a los gestores de infraestructuras conocer la vision de las empresas
ferroviarias en relacion con las propuestas de canones ferroviarios. Estos
elementos se referian, esencialmente, a los aspectos siguientes:

= Convocatoria de al menos dos reuniones con las empresas ferroviarias
para que éstas puedan exponer sus puntos de vista.

= Participacion como observadores de representantes de la CNMC en
las reuniones de consultas.

» Remisién por adelanto de informacién econdémico-financiera sobre
los costes subyacentes, que deberia remitirse con una antelacion de al
menos dos semanas.
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A la vista del desarrollo del procedimiento, cabe concluir que ha mejorado con
respecto al observado en ejercicios pasados. Asi, ADIF y ADIF AV aportaron la
propuesta de canones e informacién suficiente con antelacién a la reunion de
consultas. Sin embargo, ésta no se suministré con la suficiente antelacion y el
tramite de alegaciones se ha limitado a aportaciones por escrito, dado que no
se ha convocado una segunda reunion.

Sin perjuicio de lo anterior, se estima que en el contexto del procedimiento de
consultas, las empresas ferroviarias han podido exponer sus puntos de
vista y explicitar los problemas que supone la propuesta de canones 2018,
contando con informacién apropiada sobre la evolucion de los costes
subyacentes de los servicios ferroviarios y las previsiones de tréafico.

En cualquier caso, esta Sala insta a los gestores de infraestructuras a
implementar completamente las previsiones fijadas en relacién con el
procedimiento de consultas establecidas en la Resolucion de canones 2017.
Por otra parte, ADIF y ADIF AV deben considerar, a la hora de realizar sus
propuestas, que los plazos deben ser suficientes para mantener consultas con
las empresas ferroviarias y que sus aportaciones sean analizadas por parte de
los gestores de infraestructuras.

V. VALORACION DE LA PROPUESTA DE LOS CANONES
FERROVIARIOS DEL ARTICULO 97 DE LA LEY 38/2015

En relacién con la propuesta de canones relativa al canon por utilizacion de las
lineas ferroviarias integrantes de la RFIG es necesario distinguir, por una parte,
su orientacién a los costes directamente imputables, de conformidad con el
RE 2015/909. Por otra parte, cabe asimismo evaluar otros elementos que
conforman este canon, como son las adiciones relativas al uso ineficiente de la
capacidad o los recargos que permiten la recuperacion completa de los costes
de los gestores, asi como las bonificaciones previstas para incrementar el uso
de la red.

V.1l. Costes directamente imputables al servicio ferroviario

El RE 2015/909 establece, en su considerando 12, que “[DJe acuerdo con un
principio econdmico bien asentado, los canones de usuario basados en los
costes marginales garantizan la utilizacion o6ptima de la capacidad de la
infraestructura disponible”. El articulo 3 de este Reglamento sefala la
metodologia para aproximar estos costes, seflalando que “[L]os costes directos
del conjunto de la red se calcularan como diferencia entre, por un lado, los
costes de prestacion de los servicios del paguete minimo y del acceso a
infraestructuras que conectan con instalaciones de servicio y, por otro, los
costes no elegibles (...)".
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En definitiva, el coste de los céanones ferroviarios calculado de esta forma
supone una aproximacion indirecta al coste marginal a corto plazo del
servicio. Asi, en primer lugar, se calcula el coste de prestacion del servicio y, en
segundo lugar, se eliminan los costes que no varian con la prestacion del
servicio.

A la hora de analizar la propuesta de ADIF y ADIF AV en relacion con el canon
previsto en el articulo 97 de la Ley 38/2015, se ha analizado, por una parte, el
modelo de costes actual que, como se ha sefialado anteriormente, es
provisional a la espera del modelo definitivo aportado por ADIF y ADIF AV en
junio de 2017 y que sera objeto de una evaluacion en el marco de otro
procedimiento. Una vez determinado que el modelo actual es adecuado para
calcular de forma agregada los costes directamente imputables al servicio
ferroviario, se han auditado sus resultados.

V.1.1. Modelo de costes de ADIF y ADIF AV

El modelo contable de ADIF y ADIF AV permite obtener el coste de prestacion
de los servicios ferroviarios para, posteriormente y segun corresponda, calcular
el coste directamente imputable segun los articulos 97 y 98 de la Ley 38/2015 y
el RE 2015/909. Este modelo se basa en la Cuenta de Pérdidas y Ganancias
(PyG) de los gestores de infraestructuras asi como en dos elementos de
calculo: la contabilidad analitica y el modelo de calculo de los canones
ferroviarios.

A. Modelo de contabilidad analitica (CA)

La CA de ADIF y ADIF AV, partiendo de la cuenta de PyG, arroja unos
resultados por division, asignando tanto los costes e ingresos directos como
aguéllos derivados de un reparto, como son los costes comunes y conjuntos
tanto a nivel corporativo como de departamentos auxiliares a cada division.
ADIF y ADIF AV cuentan con casi 4.000 centros de costes (CECOS), que son
las unidades organizativas delimitadas desde un punto de vista funcional o de
actividad, donde se generan los costes y/o ingresos. Estos, a su vez, se
agrupan en 33 divisiones que se configuran como las areas organizativas
fundamentales de los gestores de infraestructuras.

Los CECOS aglutinan los costes e ingresos que generan directamente. Por su
parte, la CA reparte toda una serie de costes de unas divisiones a otras, como
puede ser el caso de los sistemas de informacién, o bien los gastos
estructurales.

B. Modelo de calculo del coste de los canones (CC)

La CA permite calcular los resultados por division que suponen el punto de
partida para el célculo de los canones ferroviarios de conformidad con el marco
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regulatorio vigente. Como se indicé en la Resolucion de canones 2017, del
analisis de las actividades de cada divisién, ADIF y ADIF AV seleccionan
aquéllas elegibles de acuerdo con los costes que pueden repercutirse a cada
modalidad de canon que, de forma resumida, se presentan a continuacion:

- Canon por adjudicacién de capacidad (modalidad A): ADIF y ADIF
AV consideran imputables a este canon las actividades que realizan las
divisiones: Circulacion Red Convencional (la divisibn 22 segun la
nomenclatura de ADIF y ADIF AV), Circulacion Alta Velocidad (29), Red
de Ancho Meétrico (31, Unicamente la subdivision de circulacion),
Seguridad en la Circulacion (44) y Gestion de la Capacidad (46).

Segun la descripcion aportada, las divisiones 22, 29 y 31 soportan los
gastos del proceso de administracion de la circulacién que constituye el
conjunto de actividades necesarias para gestionar el trafico ferroviario de
la RFIG de acuerdo a las especificaciones técnicas fijadas. La divisién
44 soporta los gastos del proceso de seguridad en la circulacion
mientras que la divisién 46 soporta los gastos de gestion de la capacidad
de la red que consiste en el proceso de planificar, programar y gestionar
la capacidad de la infraestructura de la RFIG sobre la base de las
solicitudes realizadas por las empresas ferroviarias. Ademas, a estos
gastos se afiade el coste de la amortizacién (neta de subvenciones) de
las instalaciones de seguridad y control de trafico que se registra en las
divisiones de mantenimiento de las infraestructuras.

- Canon por utilizacién de las lineas ferroviarias (modalidad B): En
este caso, los gestores proponen imputar las actividades de las
divisiones Mantenimiento Red Convencional (28), Mantenimiento Alta
Velocidad (21, excluidos los cambiadores de ancho de via) y Red de
Ancho Métrico (31, inicamente el mantenimiento).

Las tres divisiones anteriores soportan los gastos correspondientes al
proceso de mantenimiento de la infraestructura ferroviaria que es el
conjunto de operaciones de conservacion, reparacion, reposicion y
actualizacion tecnoldgica. Estas divisiones estan segmentadas en
especialidades y se consideran imputables todas, excepto las
relacionadas con las instalaciones de transformacion y distribucion de la
energia eléctrica de traccibn que se imputan, como se vera
posteriormente, a la modalidad C.

- Canon por utilizacion de las instalaciones de transformacion y
distribucion de la energia eléctrica de traccion (modalidad C): En
este caso las divisiones imputables serian las divisiones 21, 28 y 31,
citada anteriormente. Estas divisiones son comunes a las imputadas en
la modalidad B anterior, sin embargo, para la modalidad C Unicamente
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se consideran imputables las especialidades correspondientes a la
transformacion y distribucion de la energia eléctrica de traccién.

No obstante, hay que mencionar que la infraestructura ferroviaria, en particular
la via y las estaciones, son infraestructuras comunes sobre las que se prestan
no solo los servicios recogidos en las modalidades de canon del articulo 97
sino también los relacionados con el articulo 98. Por este motivo, y para evitar
la doble contabilizacién, es necesario excluir algunos costes que, habiendo sido
imputados a estas divisiones, estan relacionados con otras modalidades de
canones. En particular, los costes a excluir son los siguientes:

- Costes relacionados con el servicio basico y la gestion comercial
de las estaciones de la red convencional adscritas a la division 22 que
deben recuperarse con la modalidad A del articulo 98.

- Costes asociados al estacionamiento en vias con andén en
estaciones que seran recuperados por el canon modalidad C1 del
articulo 98, incluyendo los costes de mantenimiento de la via en la que
se estaciona, que estan en las divisiones 28, 21 y 31 de mantenimiento.

- Costes asociados a la utilizacion de vias en otras instalaciones de
servicio: de apartado, de formacion de trenes y maniobras, que seran
recuperados por la modalidad D del canon del articulo 98, incluyendo los
costes de mantenimiento de la infraestructura utilizada que se
encuentran en las divisiones 27, 21y 31.

- Costes relacionados con la utilizacion de los puntos de carga para
mercancias, que seran recuperados por la modalidad E del articulo 98,
incluyendo los costes de mantenimiento de la infraestructura utilizada.

Sin perjuicio de los resultados de la auditoria, que se comentaran
posteriormente, la descripcion de las actividades de las diferentes divisiones
asi como de los ajustes de costes sefalados, esta Sala considera que los
modelos presentados por ADIF y ADIF AV cuentan con una estructura y
metodologia que permite calcular el coste de los canones de una forma
causal, objetiva y adaptada a los preceptos del articulo 97 de la Ley
38/2015.

V.1.2. Calculo de ADIF y ADIF AV de los costes imputables al canon del
articulo 97 de la Ley 38/2015

Una vez se ha descrito la CA y el modelo de célculo de los CC, en el presente
epigrafe se presentaran los resultados obtenidos por ADIF y ADIF AV.

Los costes iniciales imputables, esto es, los que de acuerdo con la Ley
38/2015 podrian ser recuperados mediante los canones ferroviarios, ascienden,
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de acuerdo con el calculo de los gestores de infraestructuras, a 1.069 millones
de euros. Los costes imputables se han incrementado en un 2% con respecto
a los aportados en 2015.

Como se observa en la tabla siguiente, mas del 30% de los costes imputables
totales del canon del articulo 97 derivan de las lineas de alta velocidad (Tipo
A, de acuerdo con la definicién del punto 7 del citado articulo 97). Sin embargo,
estas lineas Unicamente suponen el 17% de los km de la RFIG, lo que indica
los mayores costes asociados a las lineas de alta velocidad.

Tabla 7. Costes imputables al canon del articulo 97 de la Ley 38/2015
Millones euros Modalidad A Modalidad B Modalidad C  Total

Lineas A - 88,0 -222.8 - 40,8 -351,6
Resto de lineas - 275,6 - 366,6 - 75,8 -718,0
Total - 363,5 -589,4 -116,6 -1.069,6

Fuente. Elaboracién propia a partir de los datos de ADIF y ADIF AV.

En relacion con los costes asociados a las diferentes modalidades, casi el 56%
deriva de los costes de la modalidad B, que, como se ha dicho, cubre
esencialmente los costes de mantenimiento de las infraestructuras. Por su
parte, la modalidad A, que concentra los costes de control de trafico y
seguridad, supone el 33% de los costes mientras que la modalidad C, derivada
de los costes de las instalaciones eléctricas, conlleva el 11% de los costes
totales.

Por su parte, el RE 2015/909 establece que los Unicos costes que pueden ser
recuperados mediante los canones ferroviarios son los directamente
imputables al servicio. De esta forma, los costes imputables anteriores deben
reducirse de conformidad con lo establecido en el articulo 4 del RE 2015/909,
gue detalla pormenorizadamente los costes que no son elegibles a los
efectos de los canones ferroviarios.

Como se observa en la tabla siguiente, de acuerdo con los célculos de ADIF y
ADIF AV, los costes no elegibles ascienden a 217 millones de euros, de
forma que los directamente imputables al servicio ferroviario, esto es, los que
podrian ser recuperados mediante las diferentes modalidades del canon del
articulo 97, ascenderian a 852,6 millones de euros.
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Tabla 8. Calculo de los costes directos del servicio ferroviario
[CONFIDENCIAL]

Los costes directos se han incrementado, de acuerdo con lo anterior, en casi
40 millones de euros, esencialmente como consecuencia del resultado del
estudio técnico elaborado por ADIF y ADIF AV exigido en la Resolucion de
canones 2017 en relacion con el epigrafe a) del articulo 4 del RE 2015/909
(costes fijos relacionados con la puesta a disposicion de un tramo de linea que
el administrador de infraestructuras debe sufragar incluso en ausencia de
circulacion de trenes).

De acuerdo con las previsiones de trafico sefialadas anteriormente, el coste
unitario a recuperar por las diferentes modalidades del canon del articulo 97
ascenderia, como se observa en la tabla siguiente, a los 6,49 euros por tren/km
en el caso de las lineas de alta velocidad y a los 3,45 euros por tren/km en el
resto de lineas.

Tabla 9. Estimacion de los costes unitarios de los canones del Art. 97 de
la Ley 38/2015
[CONFIDENCIAL]

Como se ha sefalado anteriormente, ADIF y ADIF AV estiman que el trafico
ferroviario se mantenga esencialmente estable por lo que el incremento en los
costes directamente imputables se traslada a los costes unitarios,
observandose un incremento con respecto a la Resolucion de canones de 2017
del 3,1% en las lineas tipo A (alta velocidad) y del 8,7% para el resto de
lineas.

V.1.3. Andlisis de la metodologia de estimacion de los costes directamente
imputables al servicio ferroviario y sus resultados

Una vez se ha presentado tanto el modelo contable de ADIF y ADIF AV como
sus resultados, en este apartado se analizara la adecuacion de la metodologia
y sus resultados tanto a lo dispuesto en la Ley 38/2015 como en el RE
909/2015.

En primer lugar, es necesario sefalar que la forma de calculo de los costes
directamente imputables al servicio ferroviario, que detrae de los costes de
prestacion del servicio ferroviario aquéllos no elegibles, es consistente con lo
establecido en el articulo 3.1 del RE 909/2015 que establece que los “costes
directos del conjunto de la red se calcularan como la diferencia entre, por un
lado, los costes de prestacion de los servicios del paquete de acceso minimo y
del acceso a infraestructuras que conectan con instalaciones de servicio y, por
otro, los costes no elegibles (...)".
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En segundo lugar, ya se ha establecido que tanto la CA como el modelo de CC
de ADIF y ADIF AV cuentan con una estructura y metodologia que permiten
calcular el coste de los canones ferroviarios de una forma causal, objetiva y
adaptada tanto a la Ley 38/2015 como al RE 2015/909.

Dado lo anterior, el proceso de analisis y verificacion se ha centrado en la
auditoria de los resultados de la aplicacion de la metodologia y modelos
anteriores para lo que se ha revisado, por una parte, el coste de prestacion del
servicio ferroviario y, por otra, los costes no elegibles:

A. Coste de prestacion del servicio ferroviario.

Partiendo de los resultados de la CA de ADIF y ADIF AV, que se ha tomado
como base para este ejercicio, se han verificado los costes imputables a las
diferentes modalidades del canon del articulo 97. De esta forma, se ha revisado
la descripcion de las divisiones elegibles y las cuentas contables de las que
reciben costes, considerandose que es correcta su eleccion para el célculo del
coste, ya que recogen los conceptos de coste indicados en la legislacion.

Partiendo de los gastos de las divisiones elegibles, se ha verificado en el
proceso de revision los importes de los ajustes y el desglose del canon por
modalidades considerandose conceptualmente razonables y ajustados a los
costes indicados en la Ley 38/2015 para las modalidades A, B y C del canon
del articulo 97.

De acuerdo con las comprobaciones anteriores, se han verificado los costes
aportados por ADIF y ADIF AV relativos a la prestacion del servicio
ferroviario que, como se ha sefalado anteriormente, ascienden a 1.069,6
millones de euros (ver Tabla 7).

B. Costes no eleqibles.

En relacion con los costes no elegibles que deben detraerse del importe
anterior, también se ha procedido a su analisis y verificacién, pudiéndose
diferenciar los siguientes aspectos:

- Costes no elegibles no incluidos en las divisiones elegibles. Como se ha
sefialado anteriormente, el articulo 97 de la Ley 38/2015 sefiala los costes
que pueden recuperarse mediante los canones ferroviarios, eliminando
algunos conceptos relevantes. Estos costes son, asimismo, no elegibles a
los efectos del RE 2015/909 correspondiéndose con los siguientes
epigrafes de su articulo 4: i) Punto (c): Costes de adquisicién, venta,
desmantelamiento, descontaminacion, alquiler de tierras o activos fijos; ii)
Punto (e) Costes de financiacion; iii) Punto (I) Costes Relacionados con la
transmision de informacién y; iv) Punto (m) Costes Administrativos del
sistema de canones ligados a costes ambientales y al ERMTS.
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Sobre estos costes se ha verificado que efectivamente no estaban
incluidos en las divisiones elegibles con las que se inicia el calculo del
coste del canon, esto es, que los costes de prestacion del servicio
ferroviario no incluian las partidas anteriores.

Costes no elegibles con importes en 2016. En relacién con este grupo de

costes, ADIF y ADIF AV han realizado una estimacién del importe que debe
detraerse de los costes totales de prestacion del servicio ferroviario debido
a gque no son costes elegibles. Por tanto, a los efectos de la presente
Resolucion, se ha analizado la metodologia de calculo de cada epigrafe y
se han verificado sus importes con el siguiente resultado:

Punto (a) Costes fijos independientemente del volumen del trafico. En
relacion con este tipo de costes no elegibles, la Resoluciéon de canones
2017 sefialé que la metodologia inicialmente escogida por ADIF y ADIF
AV, basada en los costes de dos segmentos de lineas concretos, no era
apropiada para ser extrapolada a toda la red, por lo que se solicitd un
informe técnico que contuviera la informacion suficiente para asegurar la
consistencia del importe a detraer con el RE 2015/9009.

De acuerdo con lo anterior, ADIF y ADIF AV remitieron dicho informe,
justificando los costes fijos relacionados con la puesta a disposicion de
un tramo de linea y que deben sufragar incluso en ausencia de
circulacion de trenes. En este informe, los gestores de infraestructuras
engloban en esta categoria los costes en que se incurre por la
realizacion de operaciones periodicas de inspeccion y verificacion
de la infraestructura ferroviaria para garantizar la seguridad en un
determinado tramo de la RFIG. Estas operaciones se refieren,
esencialmente, al mantenimiento preventivo, excluyendo las acciones
derivadas del propio servicio, como reparaciones 0 sustitucion de
elementos dado que no tienen el caracter de coste fijo.

De acuerdo con lo anterior, ADIF y ADIF AV consideran como coste no
elegible los derivados de las siguientes actuaciones: i) Revision y
valoracion del estado de la infraestructura, la via y las instalaciones en
via (revisiones oculares, inspecciones, comprobaciones, paso de coche
auscultador, etc.); ii) Paso del tren herbicida; iii) Paso del tren
exploracion o de apertura diaria de linea (Unicamente para lineas de AV)
y; iv) Gestion del trafico relacionado con las operaciones anteriores.

ADIF y ADIF AV han valorado los costes anteriores en un importe total
de [CONFIDENCIAL] millones de euros. Esta Sala considera adecuado
el enfoque para el calculo de los costes fijos basado en aquellos costes
en los que los gestores incurren por la realizacion de operaciones de
mantenimiento preventivo. Sin embargo, los conceptos de costes
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considerados como fijos en el analisis aportado por ADIF y ADIF AV, que
incluyen esencialmente las actuaciones en las infraestructuras, no
parecen recoger de forma adecuada el espiritu del RE 2015/909.
Efectivamente, en su Considerando 8 se sefiala que “[SJolo debe
permitirse al administrador de infraestructuras incluir en el calculo de sus
costes directos aquellos costes respecto a los cuales pueda demostrar
de manera objetiva y rigurosa que se derivan directamente de la
explotacion del servicio ferroviario”.

Por este motivo, ADIF y ADIF AV deberan demostrar, en el contexto
del procedimiento abierto relativo a la verificacion del modelo de costes a
gue se refiere el apartado Il de la presente Resolucién, que no existen
costes fijos adicionales en la puesta a disposicién de un tramo de red
adicionales a los relativos al mantenimiento preventivo realizado en red,
incluyendo aspectos como determinadas partidas de mantenimiento, el
control de trafico, comunicaciones, etc.

En este sentido, diversos estudios y, en particular, el utilizado por la
ORR (Office of Rail Regulation), el regulador ferroviario britanico®,
seflalan que una parte sustancial de los costes, incluidos los de
mantenimiento y sefializacion, no son variables con el trafico.

Por otra parte, en el andlisis técnico aportado por los gestores de
infraestructuras es posible apreciar diferencias importantes en los costes
fijos de las lineas tipo A (alta velocidad) con respecto al resto de lineas,
derivado tanto de las actuaciones (la circulacion por apertura de linea
solo es necesaria en las lineas de alta velocidad) como del tipo de
instalaciones y su complejidad, por lo que esta Sala considera que debe
calcularse un coste para cada tipo de linea.

= Punto (b) Costes no relacionados directamente con la explotacion del
servicio ferroviario y costes no relacionados con pagos realizados por el
administrador _de infraestructuras. Los gestores de infraestructuras
incluyen bajo este epigrafe los gastos estructurales operativos, que
se asimilan a los costes comunes dentro de las divisiones operativas, y
gue suponen un importe de [CONFIDENCIAL] millones de euros en
2016. En el proceso de auditoria se ha verificado el importe anterior
tanto en los sistemas fuente como en el sistema de informacién de ADIF
y ADIF AV (SAP) y en los ficheros externos de calculo correspondientes.

® Ver informe CATRIN. Cost Allocation of TRansport INfrastructure cost. Deliverable D1. Cost
allocation Practices in the European Transport Sector. Final Version. March 2008.
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Por otra parte, y en relacibn con este epigrafe del RE 2015/909, la
Resolucién de canones 2017 sefialo que los costes financiados
mediante subvenciones no podian considerarse costes elegibles por lo
gue se requiri6 la detraccion del importe correspondiente. En este
contexto, y sin perjuicio de que en los PGE de 2017 todavia se incluyen
subvenciones a la explotacion de las lineas que no son tipo A, ADIF
pretende renunciar a las mismas dado el incremento de canones de los
servicios VCM vy objeto de analisis en la citada Resolucion de 30 de
marzo de 2017 (ver antecedente de hecho tercero). En cualquier caso,
en la medida en que ADIF recibiera cualquier subvencién con el objetivo
de financiar costes asociados a los servicios ferroviarios deberia
considerarla como coste no elegible.

= Punto (d) Gastos generales a escala red, incluidos salarios y pensiones.
En este caso, los gastos que se detraen como no elegibles bajo este
epigrafe se refieren a los costes estructurales corporativos incluidos en
las divisiones corporativas y que se reparten a las operativas con un
importe de [CONFIDENCIAL] millones de euros en 2016.

Debe destacarse que este importe junto con los [CONFIDENCIAL]
millones de euros sefialados en el punto b) anterior engloban los gastos
totales de estructura de las divisiones elegibles que inicialmente se
consideraron como costes asignables al canon. Por tanto, se ha
verificado que los costes directos aportados por ADIF y ADIF AV no
incluyen ningun coste de estructura, de forma consistente con el RE
2015/9009.

» Punto (f) Gastos relacionados con la obsolescencia tecnolégica o el
progreso. Los gestores de infraestructuras detraen, bajo este epigrafe,
[CONFIDENCIAL] millones de euros por retiros de inmovilizado antes de
finalizar su vida atil asi como por la partida correspondiente al deterioro
del inmovilizado incluida en la cuenta de pérdidas y ganancias neteada
de las subvenciones correspondiente a los activos retirados.

» Punto (h) Sensores y equipos de comunicacion en via no directamente
imputables a la explotacion. En este punto, ADIF y ADIF AV excluyen de
los costes de prestacion del servicio ferroviario, los gastos de
mantenimiento de la parte de la red de fibra dptica que se
comercializa a terceros, cuyo importe asciende a [CONFIDENCIAL]
millones de euros. Como en los casos anteriores, el importe anterior ha
sido verificado durante la auditoria realizada por la CNMC.

= Punto (j) Coste relacionado con incidencias y perturbaciones del trafico.
Los costes excluidos en virtud de este punto del RE 2015/909 se refieren
a los costes de mantenimiento correctivo por incidencias y que
ascienden a [CONFIDENCIAL] millones de euros. De acuerdo con los
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gestores de infraestructuras, este importe se habria obtenido de los
datos detallados que sobre las incidencias ferroviarias se registran en la
aplicacion corporativa GIFO (Sistema Gestor de Informacién Ferroviaria
Operativa).

Sin embargo, durante el proceso de auditoria no se ha facilitado
documentacion soporte explicativa de los calculos realizados, por lo que
ADIF y ADIF AV deberan elaborar un informe técnico que explicite la
metodologia de célculo y los datos de origen que justifiquen el importe
del coste no elegible imputado por este concepto en el modelo. Dicho
informe debera aportarse en el marco del citado procedimiento abierto
relativo a la verificacion del modelo de costes a que se refiere el
apartado Il jError! No se encuentra el origen de la referencia. de la
presente Resolucion.

= Punto (0) Costes de mantenimiento y renovacion de infraestructuras
civiles no directamente imputables al servicio ferroviario. Los gestores de
infraestructuras excluyen los costes de actuaciones urbanisticas por
cuenta de terceros por un importe de [CONFIDENCIAL] millones de
euros. De nuevo, este importe ha sido objeto de verificacion.

- Costes no elegibles sin importes en 2016. El udltimo grupo de costes
analizados son aquéllos epigrafes del articulo 4 del RE 2015/909 en los que
ADIF y ADIF AV no detraen coste alguno suponiendo, por tanto, que los
costes imputables inicialmente calculados relativos a estas categorias son
todos elegibles. En este caso, la CNMC debe establecer si las partidas
consideradas por los gestores de infraestructuras relativas son
efectivamente directos al servicio ferroviario. Como en el caso anterior, se
han analizado cada uno de los epigrafes con estas caracteristicas,
alcanzandose las siguientes conclusiones:

= Punto (g) Activos intangibles. En relacidén con estos activos, ADIF y ADIF
AV sefalan que, a pesar de considerarse a efectos contables como un
activo intangible no elegible, las aplicaciones informéticas
desarrolladas para la gestion del trafico ferroviario son
imprescindibles para la prestacién del servicio y, por tanto, deben
imputarse a los canones. Por ello, no detraen coste alguno del coste de
prestacion del servicio ferroviario, aportando en este caso informacion
adicional sobre las aplicaciones afectadas por este epigrafe del RE
2015/909: i) Sistema Gestor de Informacion Ferroviaria Operativa
(GIFO), que permite gestionar la informacion de las incidencias; ii)
Plataforma Bl de Sistemas Operacionales, que permite realizar consultas
de determinados tramos entre dos puntos de una linea o estaciones y;
iii) Aplicaciones para la Planificaciéon de la Capacidad y la Gestion y
Regulacion del Trafico, incluyendo las herramientas de peticion de
surcos.
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De acuerdo con la informacién aportada, esta Sala considera que,
efectivamente, las aplicaciones informéaticas anteriores estan
relacionadas directamente con la prestacion del servicio ferroviario.
Sin embargo, como se sefialaba anteriormente, el RE 2015/909 es claro
al sefialar que la condicion anterior no es suficiente, dado que ADIF y
ADIF AV deben poder demostrar que derivan de la explotacion del
servicio, esto es, que son variables con el trafico ferroviario. Los
activos intangibles sefialados anteriormente no veran incrementados sus
costes ante un incremento del nimero de trenes gestionados. Por tanto,
cabe concluir que la amortizacién de las aplicaciones informéaticas
asociadas con la gestion del trafico ferroviario no son costes
elegibles a los efectos del RE 2015/909 como, de hecho, se demuestra
al estar incluidos explicitamente en su articulo 4.

A estos efectos, se solicitd a los gestores de infraestructuras que
aportaran el importe del total de costes de los activos intangibles que, al
estar en las divisiones elegibles, se ha imputado en el modelo de costes,
ascendiendo a [CONFIDENCIAL] millones de euros. Este importe
debera ser detraido por los gestores de infraestructuras de los costes
directos al servicio ferroviario.

= Punto (i) Costes de los equipos de informacién, comunicacion o
telecomunicacién no_situados en via. Como en el caso anterior, los
gestores de infraestructuras no detraen coste alguno derivado de este
epigrafe al considerar que el centro de control de trafico, que coordina
la gestion del trafico ferroviario de las diferentes delegaciones de la red,
esta directamente relacionado con la explotacion del servicio.

A este respecto, se ha remitido un estudio técnico en el que se justifica
gue los centros de control de trafico centralizado (CTC) realizan
funciones directamente relacionados con la prestacion del servicio
ferroviario. Ademas, el gestor manifiesta que, si bien debido a la
evolucion tecnoldgica estos centros no estan fisicamente situados en
via, funcionalmente debe considerarse como si lo estuvieran.

Como en el caso anterior, y si bien es claro que los activos anteriores
estan directamente relacionados con el servicio ferroviario, ADIF y ADIF
AV no han justificado que derivan de la explotacion ferroviaria. Asi,
al contrario de lo sefialado por los gestores de infraestructuras, que los
equipos estén situados en las vias no es suficiente para considerar este
coste como elegible. De hecho, el considerando 8 del RE 2015/909
excluye algunos de estos equipos, como las sefales o los
enclavamientos, por no variar “en funcion del trafico y, por tanto, no debe
incluirse en el canon basado en los costes directos”. Como en el caso
anterior, los gestores deberian haber justificado, en el informe técnico
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aportado, que estos equipos sufren un mayor desgaste como
consecuencia de un mayor trafico, algo que no ha sido demostrado de
forma “objetiva y rigurosa”, al contrario de lo establecido en la citado
Considerando 8 del RE 2015/9009.

En definitiva, esta Sala considera que los costes derivados de los
centros de CTC no son costes elegibles a los efectos del RE
2015/909 vy, por tanto, deberdn excluirse de los costes directamente
imputables al servicio ferroviario. ADIF y ADIF AV han sefialado que no
cuentan con informacién detallada de estos costes, por lo que no es
posible su cuantificacion en el marco de la presente Resolucion. Por ello,
los gestores de infraestructuras deberan evaluar los importes asociados
a estas partidas en el marco del citado procedimiento relativo a la
verificacion del modelo de costes a que se refiere el apartado lide la
presente Resolucion.

= Punto (k) Costes de los equipos de alimentacion eléctrica para el
suministro de corriente de traccidon que no sean directamente imputables
a la explotacion del servicio ferroviario. Los gestores de infraestructuras
no detraen importe alguno por aplicacion de este epigrafe del
Reglamento porque creen justificada la inclusion de todos los elementos
relacionados con la alimentacién eléctrica en la modalidad C del canon
del articulo 97, incluyendo los costes de mantenimiento de las
subestaciones.

El estudio técnico aportado sefiala que el disefio y el mantenimiento de
las subestaciones eléctricas de traccion dependen de la potencia que
ésta debe suministrar a la linea férrea que, a su vez, es funcién del
namero de circulaciones actuales y futuras del tramo de linea que debe
alimentar. Ademas, las subestaciones necesitan un mantenimiento
acorde con los equipos eléctricos instalados, los cuales se eligen en
funcién de la potencia instalada, que como se ha indicado anteriormente,
depende del numero de circulaciones o trafico que soporta la
subestacion. Finalmente, dentro de la propia subestacidon, existen
equipos que necesitan un mayor mantenimiento debido a la potencia
demandada por las circulaciones o que sufren con mayor frecuencia
desconexiones a causa de incrementos de trafico o una incorrecta
distribucion de potencia en la linea, lo que provoca una mayor y mas
rapida degradacion.

En este sentido, ADIF y ADIF AV han aportado los criterios generales de
mantenimiento preventivo de las subestaciones que, como se sefialaba
anteriormente, depende del nimero de circulaciones.

Sin embargo, el RE 2015/909 establece, en su considerando 10, que los
“equipos de alimentacion eléctrica, tales como cables o transformadores,
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no suelen sufrir desgaste por la explotacion del servicio. No estan
expuestos a fricciones ni a otros impactos causados por la explotacion
del servicio. Asi pues, los costes de los equipos de alimentacién eléctrica
no deben incluirse en el calculo de los costes directamente imputables a
la explotacion del servicio ferroviario”. Este mismo considerando
establece, por el contrario, que la catenaria sufre un desgaste derivado
de la friccion y los arcos eléctricos que causan la circulacion de los
trenes eléctricos.

Desde este punto de vista, si bien es cierto que la explotacion del
servicio implica unos mayores costes en la medida en que las
instalaciones eléctricas deben afrontar mayores potencias o costes de
mantenimiento, es claro que, en un rango relevante de trafico estos
costes son fijos. En la informaciéon aportada por ADIF y ADIF AV, la
tipologia de la instalacion es fija para rangos de circulaciones muy
amplios. Asi, por ejemplo, en el caso de los servicios de cercanias, la
tipologia de la subestacion es la misma entre 10 y 200 circulaciones, por
lo que dificilmente puede asumirse que sea un coste variable con la
explotacién del servicio ferroviario.

Por otra parte, realizado este ajuste, los costes asociados a estos
activos vinculados al trafico asciendan al 60%, un porcentaje similar
al sefialado en el Estudio del regulador inglés'®, donde se establecia que
las amortizaciones que resultaban elegibles se situaban entre el 35y el
41%.

Por tanto, esta Sala concluye que ADIF y ADIF AV deben considerar
como costes no elegibles los derivados de los equipos de
alimentacion eléctrica para el suministro de corriente de traccion,
detrayendo, por tanto, los [CONFIDENCIAL] millones de euros incluidos
en los costes totales de prestacion del servicio ferroviario en la
modalidad C del canon previsto en el articulo 97 de la Ley 38/2015,
[CONFIDENCIAL] millones de euros correspondientes a las lineas tipo A
y [CONFIDENCIAL] millones de euros correspondientes al resto de
lineas. En cualquier caso, en el marco del procedimiento abierto para la
revision del modelo de costes de ADIF y ADIF AV, los gestores de
infraestructuras podrian aportar informacion adicional sobre elementos
gue variaran con el trafico en rangos de circulaciones menores.

= Punto (n) Amortizacién no determinada por el deterioro efectivo de las
infraestructuras debido a la explotacién del servicio ferroviario. Los
gestores de infraestructuras incluyen todos los costes de amortizacion

1% ver notal al pie 9.
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de las infraestructuras ferroviarias en los costes imputables a los
canones ferroviarios dado que, a su juicio, son elementos cuya
reposicién se realiza efectivamente por el deterioro causado por el
servicio ferroviario.

Sin embargo, el citado informe de regulador britanico'* establecia que,
en la modalidad A del canon del articulo 97, en relacién con los activos
de sefalizacion, el porcentaje de los costes de reposicidn no elegibles es
el 100%, mientras que en la modalidad C, el porcentaje de coste no
elegible variaba entre el 65% y el 59%. Por el contrario, los costes
presentados por ADIF y ADIF AV incluyen la totalidad de los costes
de amortizacién de estos activos, calculados de acuerdo con sus
vidas utiles y, descontadas las subvenciones recibidas.

En este contexto, la informaciébn aportada por los gestores de
infraestructuras no permiten concluir que todas las amortizaciones
incluidas en los costes de amortizacion se deban a un deterioro efectivo
por lo que en el contexto del procedimiento abierto relativo a la
verificacion del modelo de costes a que se refiere el apartado Il de la
presente Resolucion, ADIF y ADIF AV deberan identificar los
elementos que se amortizan cuya depreciacion no depende del
trafico.

De acuerdo con las consideraciones anteriores y, a falta de la implementacion
completa del modelo de costes de ADIF y ADIF AV de conformidad con lo
establecido en el RE 2015/909, esta Sala considera que deben corregirse
los costes no elegibles y, por tanto, los costes directos del servicio
ferroviario como sigue:

Tabla 10. Correccion del calculo de los costes directos del servicio
ferroviario presentado por ADIF y ADIF AV
[CONFIDENCIAL]

En definitiva, y con el objetivo de establecer los canones ferroviarios incluidos
en el articulo 97 de la Ley 38/2015 para 2018, ADIF y ADIF AV deberan
rebajar su estimacion de coste directamente imputable en 36,8 millones
de euros, sin perjuicio de los importes que puedan determinarse durante el
analisis, por parte de la CNMC, del nuevo modelo de costes y los elementos
sefalados anteriormente.

1 Ver nota al pie 9.
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V.1.4. Adecuacion de la propuesta de ADIF y ADIF AV del canon del
articulo 97 a los costes directamente imputables

A partir de los costes anteriores se debe establecer si las tarifas propuestas
para cada uno de los servicios y modalidades establecidos en el articulo 97 de
la Ley 38/2015 cumplen con el maximo que suponen los costes directamente
imputables al servicio ferroviario.

Las tarifas propuestas por los gestores de infraestructuras mantienen las
diferencias entre las lineas tipo A y el resto dado que, como se ha
comprobado anteriormente, cuentan con costes subyacentes muy diferentes.
Sin embargo, ADIF y ADIF AV no proponen tarifas diferentes para las subredes
previstas en el articulo 97.7, como trayectos interciudades (lineas B1 y B2) o
los ndcleos de cercanias (lineas tipo C1y C2).

Por otra parte, es necesario sefialar que la progresiva apertura de lineas de
alta velocidad provoca la migracion de traficos de la red convencional,
incrementando sus costes unitarios y haciendo, progresivamente, menos
atractiva esta red, tanto en términos de prestaciones como de precios. Asi, en
el marco de la revisidbn del modelo de costes enviado por los gestores de
infraestructuras se debera analizar la racionalidad de esta diferenciacion asi
como la conveniencia de agregar traficos de larga y media distancia de alta
velocidad y red convencional.

Por otra parte, ADIF y ADIF AV proponen tarifas diferentes en funcion del
tipo de servicio (larga distancia, urbanos, trenes sin pasajeros y mercancias),
si bien éstas no se basan en diferencias en costes subyacentes dado que el
modelo actual de costes de ADIF y ADIF AV no cuentan con informacién
suficiente.

Como se sefialé en la Resolucion de canones 2017, el RE 2015/909 prevé
expresamente, en su articulo 5.1, que puedan calcularse los costes directos de
diferentes partes de la red ferroviaria, siempre y cuando los administradores de
infraestructuras puedan demostrarlo. En este sentido, el nuevo modelo de
costes enviado a la CNMC por ADIF y ADIF AV el pasado 29 de junio de 2017
debera contener la informacién necesaria para este analisis.

Entre tanto, esta Sala Unicamente puede comprobar si, en términos agregados,
los ingresos no superaran los costes directos auditados de conformidad con el
analisis realizado en el epigrafe anterior. En relacibn con este aspecto, la
Resolucion de canones de 2017 previo la entrada en servicio de determinados
tramos de red de alta velocidad, con el consiguiente incremento de trafico en
las lineas A. Sin embargo, estas aperturas no se han producido si bien, los
canones aplicados por los gestores contenian en su calculo este incremento de
trafico. Por tanto, esta Sala considera que no deben realizarse ajuste alguno
en el trafico previsto para 2018. Igualmente, la red convencional presenta
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una actividad ferroviaria muy estable en los ultimos ejercicios por lo que
tampoco cabe realizar ajuste alguno en las previsiones sobre las que se basa
el calculo de los canones ferroviarios.

A partir de los datos de costes y previsiones de trafico puede comprobarse que
las tarifas propuestas por ADIF y ADIF AV no superarian los costes
directos calculados y auditados de 2016. Asi, de acuerdo con estos datos,
las lineas tipo A cubririan practicamente la totalidad de los costes directos
mientras que el resto de lineas, el porcentaje de cobertura seria del 85%.
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Tabla 11. Comparacion del ingreso y coste unitario del canon del articulo
97 de la Ley 38/2015
[CONFIDENCIAL]

En este contexto, es importante recordar la situacion de partida. En la
Resolucién de canones 2017 se sefial6 que ADIF unicamente recibia un 10%
del total de sus ingresos derivado del canon del articulo 97, debido a la
subvencion recibida para sufragar los costes operativos. De hecho, la
propuesta inicial para 2017 suponia un ingreso medio de solo
[CONFIDENCIAL] euros/tren.km. Posteriormente, el incremento introducido en
los servicios VCM incrementé la cifra anterior hasta los [CONFIDENCIAL]
euros/tren.km sefalados en la tabla anterior. Dado el punto de partida,
derivado de una intensa subvencion de los servicios ferroviarios, la adecuacion
de los canones ferroviarios a los costes directamente imputables requerira de
un importante incremento de las tarifas actuales.

Una vez constatado que a nivel agregado se cumple con el marco normativo,
en relacion con las diferentes tarifas individuales, se considera que:

» Dado el elevado nivel de cobertura de las lineas tipo A, se comparte la
propuesta de ADIF AV de no incrementar los canones ferroviarios y
mantener los aprobados para 2017.

= En relacion con el incremento propuesto para los servicios de larga
distancia (VL) de la red convencional (lineas que no son tipo A), esta
Sala considera apropiada la propuesta de ADIF, a la vista del grado de
cobertura actual de los costes directos en esta red. Como se observa en
la tabla siguiente, los costes de estos servicios todavia superan los
canones vigentes en mas de 8 veces.

Tabla 12. Comparativa de los canones y costes directos por servicio

€/tren.km VL1 VL2 VL3 VCM VOT M
Coste directo estimado 41809 4,1809 4,1809 4,1809 3,3186 1,5535
Canones vigentes (2017) 0,5192 0,5386 0,5331 3,9103 0,4418 0,2043

Propuesta  de  canones 4 sa47 14492 1,445 3,9103 1,161 0,2043
(2018)
De esta forma, la subida propuesta por ADIF se encamina a lo dispuesto
tanto en la Directiva RECAST como en la Ley 38/2015, esto es, que los
canones ferroviarios recuperen los costes directos del servicio
ferroviario.

Ademas, esta Sala considera que la subida de canones no tendria un
efecto significativo en los costes de RENFE dado el reducido porcentaje
que suponen los canones del articulo 97 sobre los costes totales. Como
se observa en el grafico siguiente, estos canones suponen entre el 35y
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el 40% de los costes totales de los servicios de alta velocidad nacional.
Por el contrario, este concepto en los servicios prestados bien total o
parcialmente sobre la red convencional es mucho menor y se sitla
entre el 5y el 10% de los costes totales.

Gréfico 3.Costes de los canones ferroviarios (art. 97) sobre el total
de costes del servicio
[CONFIDENCIAL]

Como muestra la Resolucion de canones 2017, esta Sala considera que
los canones ferroviarios no deben suponer un obstaculo a la demanda
ferroviaria. De hecho, las modificaciones introducidas en dicha
Resolucién rebajaron la propuesta inicial de canones de ADIF y ADIF
AV. Sin embargo, la situacion en la red convencional es completamente
distinta a la observada en la red de alta velocidad dado el nivel actual de
los canones, como se muestra en el grafico anterior. Los porcentajes
gue sobre los costes totales suponen las infraestructuras, input esencial
para la prestacion del servicio, hacen que RENFE cuente con margen
para mejorar su eficiencia y costes globales sin que un incremento
en esta partida de costes deba traspasarse al mercado final.

En definitiva, esta Sala valora positivamente la subida de céanones
propuesta por ADIF dado que se encamina a cubrir los costes directos
de las infraestructuras ferroviarias, en linea con lo sefialado por la
Directiva RECAST. Dada la importancia de estos costes en la estructura
de canones de RENFE y su posicion en el mercado, con la especial
responsabilidad derivada del monopolio legal que todavia ostenta,
dificilmente podria asumirse un incremento de los precios finales o
una reduccion de la actividad por su parte, dado el importante
margen de mejora con que cuenta este operador para asumir este
incremento.

= Sin perjuicio de la subida especifica propuesta para 2018, y a la vista de
gue el modelo de costes que permitira el calculo de los costes directos
de los diferentes servicios y redes todavia no ha sido objeto de analisis
por esta Comision, esta Sala no considera el momento apropiado
para que ADIF establezca, como hace en su propuesta, una senda de
crecimiento en cuatro afios para que los canones ferroviarios se
adapten a los costes directos. Si bien, en linea con el considerando 18
del RE 2015/909, es necesario que las empresas ferroviarias cuenten
con un sistema de canones predecibles, de forma previa a establecer
esta senda se debera verificar, en primer lugar, los costes
directamente imputables asi como un escenario verosimil de su
evolucién. En segundo lugar, cualquier senda de evolucién de los
canones debera ser objeto de consulta con las empresas ferroviarias.
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Por su parte, los servicios VCM sufrieron un importante incremento en
2017 que, como se ha dicho, fue objeto de analisis en la citada
Resolucion de 30 de marzo de 2017. Tanto en dicha Resolucion como
en epigrafes anteriores se han sefalado también las limitaciones del
modelo actual de costes de ADIF, por lo que la imputacién a cada
servicio no se realizan sobre la base de sus costes subyacentes reales
sino sobre su reparto proporcional.

Por otra parte, cabe también recordar que los canones actuales no
entraron en vigor hasta julio de 2017, de acuerdo con los PGE 2017, por
lo que, en el momento de realizar esta propuesta, ADIF no habia todavia
liquidado ni un periodo con los mismos.

Asi las cosas, esta Sala considera que no estd justificada la subida
ahora propuesta por ADIF del 3% para los servicios VCM, por lo que
el gestor de infraestructuras deberd aplicar los canones vigentes en
2017.

Por otra parte, cuando se analizdé la subida de los canones de los
servicios VCM no se consideroé el efecto colateral que esta modificacion
tendria sobre otros servicios y, en particular, el transporte ferroviario
de viajeros con finalidad prioritariamente turistica, servicio que se
encuentra liberalizado de conformidad con el punto 2° de la disposicion
transitoria primera de la Ley 38/2015. En el caso que un servicio turistico
se realizara en un tramo urbano o suburbano serian de aplicacion los
canones correspondientes a los servicios VCM, contando con un
tratamiento claramente diferencial con respecto al del resto de servicios
comerciales que, de acuerdo con la propia propuesta de ADIF,
eventualmente contarian con cuatro afos para sufragar completamente
los costes directamente imputables de las infraestructuras que utilizan.

No aplicar el canon VCM a estos servicios no tendria impacto sobre la
sostenibilidad de los gestores de infraestructuras dado lo residual de
este trafico asi como la posibilidad de que, ante unas tarifas apropiadas,
éste pueda resultar una alternativa atractiva para las empresas turisticas
en Espafia, generando nuevo trafico ferroviario.

Por tanto, a los efectos de solventar el trato diferencial aplicado a los
servicios comerciales de transporte ferroviario de viajeros con finalidad
prioritariamente turistica, se insta a ADIF y ADIF AV a que introduzcan, a
través de la Ley de Presupuestos Generales de 2018, el supuesto de
que estos servicios abonaran los canones correspondientes a los
servicios VL1.

Finalmente, esta Sala comparte la propuesta de ADIF en relacion con la
congelacion de los cadnones aplicables al trédfico de mercancias.
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Aplicar la misma senda a la propuesta para el resto de servicios
supondria incrementar el canon ferroviario hasta los 0,5416
euros/tren.km, incluyendo la modalidad C del canon del articulo 97, esto
es, un incremento del 165%. En este punto es importante sefalar la
competencia modal que enfrenta el modo ferroviario por parte de la
carretera que, en general, no soporta costes por el uso de las
infraestructuras. Como sefialaba el Informe de supervision del mercado
de transporte ferroviario de mercancias 2016'?, en Espafia solamente el
20,5% de la red de autopistas y autovias son de peaje, porcentaje
inferior al de otros paises como Alemania, con todo el trafico pesado
sujeto al pago de Eurovifieta, o Francia o Italia, con porcentajes del 80%.

De hecho, segun el Observatorio de Costes del transporte de
mercancias por Ferrocarril®®, que publica el Ministerio de Fomento, los
costes directos de esto modo de transporte, incluyendo la amortizacién
de los vehiculos, combustible, personal, etc. oscilan entre los 1,2 y los
2,2 euros/km recorrido con carga. De esta forma, Unicamente los
canones ferroviarios, en caso de aplicarse la misma formula que para el
resto de servicios de viajeros, supondrian entre el 25 y el 45% de los
costes del transporte por carretera.

Las dificultades que afronta el modo ferroviario para competir en el
mercado del transporte de mercancias se evidencian en la cuota modal
gue consigue. Asi, de acuerdo con los datos que obran en la CNMC, la
cuota modal del ferrocarril en 2016 se situd, considerando Unicamente
los medios terrestres, en el 4,7% en términos de toneladas.km (-0,3
puntos porcentuales con respecto a 2015) y del 2% en toneladas netas
(-0,2 puntos porcentuales). La evolucion anterior muestra que el
ferrocarril no esta siendo capaz de crecer al mismo ritmo que la
demanda de transporte de mercancias derivada del crecimiento
economico.

V.2. Resto de elementos que conforman el canon del articulo 97 de la Ley
38/2015

Ademas de las diferentes modalidades de canon, el articulo 97 de la Ley
38/2015 prevé que los gestores de infraestructuras apliquen una penalizacion
por el uso ineficiente de la capacidad adjudicada (articulo 97.5.2°.a), un recargo
por utilizacion de las lineas ferroviarias (articulo 97.5.2°.b) y una bonificacion
para incentivar el crecimiento del transporte ferroviario (articulo 97.6.1°).

12 hitps://www.cnmec.es/sites/default/files/1375175 2.pdf
13 http://www.fomento.gob.es/AZ. BBMF.Web/documentacion/pdf/EM-405 2016%20en.pdf
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ADIF y ADIF AV proponen mantener los mismos valores a los que estan
vigentes, salvo en el caso de la adicién por el uso ineficiente de la capacidad
adjudicada, que se ajusta a los nuevos canones propuestos para las lineas
pertenecientes a la red convencional (lineas no A).

Esta Sala considera adecuada la aproximaciéon de los gestores de
infraestructuras porque no es posible evaluar los efectos de los canones
aprobados para 2017 dado su reciente aplicacién. Sin perjuicio de lo anterior, y
dado que los servicios VCM ya estan cubriendo sus costes directos, ADIF
deberia proponer un esquema de bonificaciones para incentivar el crecimiento
de trafico ferroviario. Esta bonificacion daria incentivos a las autoridades
competentes, encargadas de la definicion de los servicios sujetos a OSP, a
incrementar los servicios ferroviarios incluidos en las OSP, a la vez que el
incremento de la actividad generaria mayores ingresos a los gestores de las
infraestructuras. En particular, esta Sala considera que ADIF debera ofrecer,
en 2018, un esquema de bonificaciones al crecimiento del trafico, de
conformidad con el articulo 97.5.2°.b de la Ley 38/2015, igual al fijado para
los servicios prestados en las lineas tipo A.

Finalmente, como se ha sefialado anteriormente, el transporte ferroviario de
vigjeros con finalidad prioritariamente turistica que cubran distancias cortas
sobre la red convencional le seran de aplicacion los recargos previstos para los
servicios VCM, al igual que le son de aplicacién a los servicios sujetos a OSP.

El articulo 96.4 de la Ley 38/2015 establece que este recargo Unicamente
podra aplicarse cuando el mercado pueda aceptarlo. De hecho, en la
Resolucion de 30 de marzo de 2017, en la que se analizaron estas
modificaciones, se establecié que este analisis perdia su sentido dado que “el
contrario de lo que sucede con los costes comerciales y siempre que las
AA.PP. mantengan el nivel de financiacién, éste no se transmitira a los precios
finales dado que el operador ferroviario se verd compensado por el mayor
coste”. Sin embargo, los servicios ferroviarios turisticos son servicios
comerciales, que no reciben financiacion publica, por lo que debera transmitir a
los precios finales estos recargos, no siendo competitivos con otros modos de
transporte.

Por este motivo, ADIF no aplicara el recargo de 2,3597 euros/tren.km previsto
para los servicios VCM a los trenes de transporte ferroviario de viajeros con
finalidad prioritariamente turistica. Como en el caso anterior, esta medida no
tendra efectos sobre la sostenibilidad de los gestores de infraestructuras dado
lo marginal de los traficos afectados y que éstos podran ser, en muchos casos,
incrementales a los existentes.
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V.3. Resumen de las modificaciones establecidas para el canon del
articulo 97 de la Ley 38/2015

De acuerdo con lo sefialado anteriormente, las tarifas a aplicar por ADIF y ADIF
AV a las diferentes modalidades del canon del articulo 97 seran:

» Para las lineas tipo A, las tarifas, penalizaciones, adiciones y
bonificaciones aprobadas en virtud del articulo 71 de la Ley de PGE
2017.

» Para el resto de lineas de la RFIG, ADIF aplicara las siguientes tarifas
en las que, asumiendo las propuestas para los servicios de larga
distancia (VL1-3), material en vacio (VOT) y mercancias, se han
modificado las correspondientes a los servicios urbanos y suburbanos:

Tabla 13. Propuesta de canones para el ejercicio 2018 para las lineano A
Euros tren.km VL1y VL2 VL3 VCM = VOT Mercancias

turisticos
Modalidad A 0,5082 0,5133 0,5118 1,4306 0,411 0,0724
Modalidad B 0,7247 0,732 0,7299 2,0401 0,5865 0,1032
Modalidad C 0,2018 0,2039 0,2033 0,5681 0,1635 0,0287

= ADIF aplicara a los servicios VCM la misma bonificacion que aplica a las
lineas tipo A para incentivar el transporte ferroviario, de conformidad con
el articulo 97.6.1°.

= En relacion con los canones aplicables a los trenes de transporte
ferroviario de viajeros con finalidad prioritariamente turistica de corto
recorrido, ADIF incluird en su propuesta que el canon aplicable se
corresponda con el servicio VL1 y no aplicara el recargo previsto para el
servicio VCM.

* Finalmente, ADIF no aplicara la senda de cuatro afios propuesta
para evolucion de los canones, en tanto no se verifiquen los costes
directamente imputables sobre la base del modelo de costes enviado a
la CNMC el pasado 29 de junio de 2017, se establezca un escenario
verosimil sobre su evolucién y se haya sometido a consultas por parte
de las empresas ferroviarias.

De esta forma, la recaudacién prevista por las modalidades del canon
previstas en el articulo 97 de la Ley 38/2015 es la siguiente:

Millones euros 2018 (**)
2016 2017 (*) Propuesta Ajuste
ADIF CNMC
Lineas A
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Céanones Mod. A,By C 417,52 295,12 294,40 294,40
Recargo 133,14 134,48 134,48
Lineas no A

Canones Mod. A,By C 69,99 397,04 434,12 418,69
Recargo 234,69 237,63 237,63
Total 487,512 1.059,99 1.100,64 1.085,20
Variacién facturacion 572,48 40,65 25,21
Variacion (%) 117% 3,8% 2,4%

(*) Estimacion a partir de los datos del 1" semestre de 2017.
(**) Estimacion a partir de las previsiones de trafico de ADIF y ADIF AV.

VI. VALORACION DE LA PROPUESTA DE LOS CANONES
FERROVIARIOS DEL ARTICULO 98 DE LA LEY 38/2015

Una vez realizado, en el apartado anterior, el analisis y valoracién de la
propuesta de las modalidades incluidas en el articulo 97 de la Ley 38/2015, en
los apartados siguientes se procedera a realizar dicho analisis en relacion a las
modalidades incluidas en el articulo 98, relativas al uso de instalaciones
propiedad de ADIF y ADIF AV. Dentro de las modalidades de canon de este
articulo se analizaran por separado, dada su capacidad recaudatoria™® y distinto
tratamiento desde el punto de vista del modelo contable, el canon por
utilizacién de estaciones para viajeros y el resto.

En relacién con las modalidades del canon recogidas en el articulo 98, en
primer lugar, cabe recordar que no es de aplicacion el RE 2015/909 por lo
gue los costes a recuperar coinciden con los establecidos por la Ley 38/2015,
no siendo necesario aplicar el estandar de costes directos. Por otra parte, debe
mencionarse que la legislacion espafiola vuelve a ser mas restrictiva que la
comunitaria en este caso dado que, de acuerdo con el articulo 31.7 de la
Directiva RECAST, los canones fijados para estas infraestructuras “no superara
el coste de su prestacion mas un beneficio razonable”. Por el contrario, en el
ambito normativo espafiol no se prevé en ningun caso la incorporaciéon de
un beneficio razonable y, en algunos casos, no se incluye la totalidad de
los costes de prestacidon, como son los de reposicion.

VI.1. Canon por utilizacién de las estaciones de transporte de viajeros (A)

Partiendo de la estructura del modelo analitico y de la informacion extra
contable aportada por los gestores de infraestructura, se procedera a realizar el
analisis y valoracién de los costes imputados a las distintas modalidades del
canon del articulo 98.

1 El canon por utilizacién de estaciones de viajeros es el principal generador de ingresos por
canones del articulo 98, representado el 88% de su recaudacion.

Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia .
STP/DTSP/031/17 C/ Barquillo, 5 - 28004 Madrid - C/ Bolivia, 56 - 08018 Barcelona Pagina 40 de 47
www.cnmc.es


http://www.cnmc.es/

B CNMO

COMISION NACIONAL DE LOS
MERCADOS Y LA COMPETENCIA

VI.1.1.  Andlisis de la imputacion de costes al canon de estaciones

ADIF y ADIF AV imputan a la modalidad A del articulo 98 las divisiones 24
(Estaciones de Viajeros de Red Convencional), 30 (Estaciones de Viajeros de
Alta Velocidad) y la parte de la division 22 (Circulacion Red Convencional) que
corresponde a la gestion de estaciones.

Segun los administradores de infraestructuras, el proceso de gestion de
estaciones es el conjunto de actividades necesarias para desarrollar la
prestacion de servicios al cliente final (viajeros y sus acompafantes), contando
con diversos tipos dentro de la red: i) multioperador, que soportan traficos de
alta velocidad,; ii) larga y media distancia; iii) cercanias, de uso exclusivo para
cercanias y, iv) de la red de ancho métrico. En la actualidad, la gestién de las
estaciones de cercanias y de la red de ancho métrico se ampara en un
convenio suscrito con RENFE mediante el que se asegura el equilibrio del
resultado, mientras que las estaciones multioperador son gestionadas
directamente por la divisién de Circulacién de ADIF.

El modelo de costes de los gestores ferroviarios proporciona informacion
desagregada para el canon por utilizacion de las estaciones de transporte de
viajeros, tal y como se indicado anteriormente para el caso del articulo 97. En
este ejercicio se ha verificado la adecuacion del modelo para el calculo de
los costes imputables a este servicio, auditAndose asimismo sus resultados.

En las estaciones de transporte de viajeros se prestan diversos servicios entre
los que se encuentran el servicio basico, operaciones a trenes en andén, venta
de billetes, servicios de aparcamiento, servicio de consignas y actividades
comerciales entre otros. Por tanto, en primer lugar, es necesario, de cara a dar
establecer los costes de los servicios sujetos a regulacion, verificar que del
coste total de las estaciones se detraen todos aquellos no relacionados
con el servicio béasico de transporte a viajeros.

Sobre la base de lo anterior, tal y como se puede ver en la tabla siguiente, se
ha verificado que se han eliminado todos los costes relacionados con la
actividad comercial en la estacién, considerandose el importe detraido
adecuado, teniendo en cuenta que supone alrededor de un 49% del coste total
de las estaciones.

A continuaciébn se muestran Unicamente los costes imputables al servicio
basico de estaciones segun lo recogido en el modelo de contabilidad analitica:

Tabla 14. Costes Imputables al servicio basico de estaciones
[CONFIDENCIAL]
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Ademas, se ha comprobado, como también se observa en la tabla, que de los
costes del servicio basico: (i) se han detraido los asociados a la utilizacion de
vias con andén en estaciones por estacionamiento de trenes para otras
operaciones, ya que son objeto de recuperacion por via del canon C2
(JCONFIDENCIAL] miles de euros) y (ii) se han incorporado los costes de las
estaciones multioperador gestionadas por Circulacion ((CONFIDENCIAL] miles
de euros) que fueron detraidas del célculo de la modalidad A del articulo 97.

Como consecuencia el coste a recuperar mediante las tarifas de acceso a
las estaciones alcanza los [CONFIDENCIAL] millones de euros, un 8%
inferior al del ejercicio anterior debido bésicamente a la refacturaciébn por
convenio en concepto de beneficios y suministros por la gestién de estaciones
a Renfe Operadora, por un importe de [CONFIDENCIAL] millones de euros.

VI.1.2. Valoracion de las tarifas propuestas por ADIF y ADIF AV

Una vez se ha determinado el coste a recuperar mediante el canon de
estaciones de viajeros, cabe ahora analizar si las tarifas propuestas por ADIF y
ADIF AV, incluyendo la adicion por intensidad de uso, son adecuadas a dichos
costes. Las tarifas de acceso diferencian entre un canon por parada y una
adicion por intensidad de trafico que se recauda segun los pasajeros subidos y
bajados.

Tabla 15. Cobertura de costes con tarifas (miles de euros)
[CONFIDENCIAL]

De la tabla anterior se observa que los canones por parada y la adicion de
intensidad no llegan a cubrir el total de los costes de tarifas ((CONFIDENCIAL]
millones de euros). No obstante, las estimaciones de ingresos aportadas por
ADIF y ADIF AV para 2018 parecen conservadoras, teniendo en cuenta tanto
los datos de cierre reales correspondientes al ejercicio 2016 que arrojaban un
resultado de ingresos por el servicio basico de estaciones de 111,8 millones de
euros como la evolucion en el trafico de viajeros. Por tanto, es previsible que la
evolucion del trafico permita cubrir totalmente los costes derivados de los
servicios en estaciones.

VI.2. Otros céanones por utilizacion de las instalaciones de servicio
titularidad de ADIF y ADIF AV

En relacibn al resto de modalidades del canon por utilizacion de las
instalaciones de servicio, cabe mencionar dos situaciones diferenciadas desde
el punto de vista del analisis de la imputacion de sus costes. Por un lado, el
canon por paso por cambiadores de ancho (modalidad B), cuyos costes se
obtienen directamente del modelo contable y, por tanto, cabe analizar si las
tarifas ahora propuestas cumplen con los costes calculados. Por otro lado se
encontrarian las modalidades C, D y E, para los que ADIF y ADIF AV
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proponen mantener las tarifas fijadas por la CNMC en la Resolucién de
canones 2017. Cabe sefialar que dicha Resolucion rebajo la propuesta de ADIF
y ADIF AV al 25% del importe inicial, sobre la base de la capacidad del
mercado para aceptar estos canones, de conformidad con el articulo 96.3 de la
Ley 38/2015.

Canon por paso por cambiadores de ancho (modalidad B): los
cambiadores de ancho son las instalaciones que permiten la transicién de
trenes desde la red de ancho métrico a la red de ancho estandar (UIC). Los
gastos relativos al mantenimiento y reposicion del cambiador estan
imputados, en la division 21 (Mantenimiento de Alta Velocidad). Al igual que
para el resto de servicios recogidos en el modelo contable, durante el
proceso de auditoria se ha revisado que las divisiones elegibles y las
cuentas contables recogen los conceptos de coste indicados en la
legislacion.

Por otra parte se han revisado los resultados del mismo, presentando el
célculo del gestor un error en la amortizacion cuya correccion se presenta
en la tabla siguiente:

Tabla 16. Coste prestacion canon de paso por cambiadores (euros)
[CONFIDENCIAL]

En relacion a la modalidad B de este canon, los gestores de infraestructuras
proponen mantener la cuantia unitaria aprobada en los PGE 2017, que
suponia 134,8211 euros por paso por cambiador, en la medida en que dicho
importe se encuentra por debajo de los costes de prestacion del servicio
recogidos en la tabla anterior, esta Sala considera adecuada dicha
propuesta.

Para las modalidades C, D y E no cabe el analisis de los costes
subyacentes dado que las tarifas propuestas coinciden, como se ha
sefalado, con las establecidas en la Resolucion de canones 2017 y no se
basaron en los costes subyacentes sino en la capacidad del mercado de
aceptarlas.

Por ultimo, y en relacion a la bonificacion vigente hasta el 2017 del 60% en
relacion a la modalidad D establecida en la Disposicion Transitoria tercera,
esta Sala estima que, dada situacion existente en el transporte ferroviario,
en particular, en relacion con el trafico de mercancias, que sigue siendo muy
similar a la descrita en la Resolucion de canones 2017, seria razonable
proceder a una reduccion gradual de la misma. Efectivamente, las
alegaciones recibidas por parte tanto de la AEFP y Continental sefialan la
presion en los margenes que soportan. Ademas, estas modalidades, si bien
fueron creadas por la Ley 38/2015, no ha sido hasta el 1 de julio de 2017
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cuando se han empezado a aplicar, por lo que las empresas ferroviarias
todavia no conocen su impacto.

Por los motivos anteriores, ADIF y ADIF AV deberan incluir en su
propuesta de canones una bonificacion del 45% para 2018, 30% para
2019 y 15% para 2020. Esta disminucion progresiva de la bonificacién de la
modalidad D del canon del articulo 98 se adecuaria a lo sefialado en el
articulo 96.4 de la Ley 38/2015 en relacién a los principios generales de
fijacion de los cdnones y, en particular, en la consideracion de la situacion del
mercado, contribuyendo a seguir impulsando el crecimiento del transporte de
mercancias por ferrocarril en términos de cuota modal.

VII.

CONCLUSIONES

De acuerdo con lo establecido anteriormente, esta Sala considera que:

1)

2)

3)

4)

ADIF y ADIF AV han cumplido con el RE 2015/909 al entregar su
modelo de costes directamente imputables con anterioridad el 3 de julio
de 2017, de acuerdo con su articulo 9. Este nuevo modelo de costes
debera ser sometido a consulta a las empresas ferroviarias y sera objeto
de andlisis por la CNMC. Los gestores de infraestructuras deberan
aportar, una vez introducidas las modificaciones pertinentes, los
elementos esenciales del modelo para fundamentar los canones de
2019 antes del 31 de mayo de 2018.

La situacion financiera observada en los ultimos afios de los gestores de
infraestructuras dista de la sefialada en el articulo 25.3 de la Ley
38/2015, que sefala que en un periodo no superior a 5 afos, la
contabilidad de pérdidas y ganancias de los administradores de
infraestructuras deberan reflejar como minimo una situacion de
equilibrio. Transcurridos ya 2 afos desde la aprobacion de dicha Ley,
cabe recordar de nuevo al Ministerio de Fomento la necesidad de
implementar de forma efectiva todas las previsiones incluidas en el
marco normativo ferroviario.

Esta Sala valora positivamente las mejoras observadas en el
procedimiento de consultas llevado a cabo por los gestores de
infraestructuras. Sin embargo, cabe instar a ADIF y ADIF AV a seguir de
forma efectiva los elementos sefialados en la Resolucion de canones
2017.

Sin perjuicio de las modificaciones que podran introducirse en el modelo
de costes, esta Sala considera que éste cuenta con una estructura y
metodologia que permite calcular los costes de los cdnones de una
forma causal, objetiva y adaptada a los preceptos del articulo 97 de las
Ley 38/2015.
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5) En relacién con el célculo de los costes directos del servicio
ferroviario, de conformidad con el epigrafe V.1.3.B anterior, ADIF y
ADIF AV deberan descontar 36,8 millones de euros, sumando los costes
directos un total de 815,8 millones de euros. Ademas, los gestores de
infraestructuras deberan justificar que en su estimacion de los costes
fijos y amortizaciones, todos los costes incluidos son variables con el
trafico ferroviario. Esta justificacion debera aportarse durante el
procedimiento sefialado en el punto 1 de verificacién del nuevo modelo
de costes.

6) En relaciéon con las lineas tipo A, la entrada en vigor de la nueva
estructura de cénones el 1 de julio de 2017 hace que no se hayan
podido comprobar sus efectos, lo que aconseja, en linea con lo
propuesto por los gestores de infraestructuras, mantener los valores
vigentes.

7) De igual forma, en las lineas de la red convencional (resto de lineas),
esta Sala comparte la necesidad de incrementar los canones de los
servicios de larga distancia (VL) dados sus reducidos niveles actuales
y que se traducen en un peso entre el 5y el 10% en los costes de
RENFE. De esta forma, la operadora ferroviaria cuenta con un elevado
margen para mejorar su eficiencia y costes globales sin que un
incremento de la partida de canones deba trasladarse al mercado final
bien sea con un incremento de precios o una reduccion de la actividad.

8) Por el contrario, no se considera justificado el incremento del 3%
propuesto para los servicios VCM dado que, como en el caso de las
lineas tipo A, las nuevas tarifas para estos servicios no entraron en vigor
hasta el 1 de julio de 2017 y, de acuerdo con la Resolucion emitida por
la esta Sala™, cubrian sus costes directos. En estas condiciones, esta
Sala considera que las tarifas para estos servicios en 2018 deberan
coincidir con los fijados en 2017. Ademas, en la medida en que estos
servicios cubren sus costes directos y soportan un recargo, y al objeto
de fomentar el trafico ferroviario, ADIF y ADIF AV deberan ofrecer la
misma bonificacion ahora aplicable al trafico sobre las lineas tipo
A.

!> Resolucién sobre la propuesta de canon y adicién de ADIF de los servicios de viajeros
urbanos o suburbanos e interurbanos (VCM) para 2017.

https://www.cnmc.es/sites/default/files/1586611 11.pdf
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9) Los servicios turisticos que utilizan las lineas VCM son los Unicos
servicios comerciales que, de acuerdo con el marco actual, abonan la
totalidad de los costes directos asi como un recargo. Por el contrario, el
resto de servicios, de acuerdo con la propuesta de ADIF, contarian con 4
afos para llegar a ese nivel. Esta situacion diferencial no es apropiada, a
juicio de esta Sala, dado que no esta justificada y pone los servicios
ferroviarios en una posicion de desventaja con respecto a otros modos
de transporte. Por este motivo, ADIF aplicara a estos servicios la tarifa
correspondiente a los servicios VL1 y no deberan abonar el recargo
establecido para los servicios sujetos a OSP.

10)De acuerdo con lo anterior, ADIF aplicara los siguientes canones a los
servicios ferroviarios que utilicen la red convencional (lineas no A):

Euros tren.km VL1y VL2 VL3 VCM = VOT Mercancias

turisticos
Modalidad A 0,5082 0,5133 0,5118 1,4306 0,411 0,0724
Modalidad B 0,7247 0,732 0,7299 2,0401 0,5865 0,1032
Modalidad C 0,2018 0,2039 0,2033 0,5681 0,1635 0,0287

11)En relacibn con los canones por utilizacién de instalaciones
ferroviarias incluidos en el articulo 98, esta Sala considera, en general,
apropiada la propuesta de ADIF y ADIF AV. Sin embargo, en relacion
con la bonificacion aplicada en 2017 a la modalidad D, esta Sala
estima que su desaparicion debe ser paulatina, debiéndose aplicar una
reduccién del canon del 45% en 2018, 30% en 2019 y 15% en 2020.

Por todo cuanto antecede, la Sala de Supervision Regulatoria de la Comisién
Nacional de los Mercados y la Competencia,

RESUELVE

PRIMERO.- Instar a ADIF y ADIF Alta Velocidad a adecuar el procedimiento de
consultas previsto en el articulo 100.1 de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre,
del Sector Ferroviario, a lo establecido en las Resoluciones de la CNMC.

SEGUNDO.- Requerir a ADIF y ADIF Alta Velocidad para que antes del 31 de
mayo de 2018 aporte a la CNMC los elementos esenciales de los canones
ferroviarios a aplicar en 2019 vy, en particular, los costes subyacentes
resultantes del modelo de costes aportado el 29 de junio de 2017.
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TERCERO.- ADIF y ADIF Alta Velocidad deberan aplicar los cambios en los
costes directamente imputables establecidos en el epigrafe V.1.3 de la
presente Resolucion.

CUARTO.- Declarar que los canones propuestos por ADIF y ADIF Alta
Velocidad cumplen con lo establecido en los articulos 97 y 98 de la Ley
38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario salvo en los aspectos
seflalados en los epigrafes V.1.4, V.Il y VI de la presente Resolucion, por lo
que se les requiere a que apliquen las modificaciones sefialadas en dichos
epigrafes.

La presente Resolucidn agota la via administrativa, no siendo susceptible de
recurso de reposicion, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 36.2 de la Ley
3/2013, de 4 de junio. Puede ser recurrida, no obstante, ante la Sala de lo
Contencioso-Administrativo de la Audiencia Nacional en el plazo de dos meses,
de conformidad con lo establecido en la disposicion adicional cuarta, 5, de la
Ley 29/1998, de 13 de julio.
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