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Resumen

Este trabajo analiza la historia de la regulaciéon econémica del sector ferroviario en Espafia,
desde sus inicios en el siglo XIX hasta la actualidad. A través de una perspectiva historica y
econémica, se examinan las leyes que han definido la organizacién, financiacion, y el
funcionamiento del sistema ferroviario; incluyendo las primeras concesiones privadas, la
creacion de Renfe, la separaciéon funcional entre la gestion de infraestructuras y la
operacion de servicios; y la reciente liberalizacion del mercado impulsada por la Unién

Europea.

Se presta especial atencion a las decisiones legislativas ante los problemas del sector, como
son el déficit, la baja rentabilidad de algunas lineas, o la necesidad de garantizar el acceso al
transporte; y en como estos cambios han afectado tanto al papel del Estado, como a la
participacion de operadores privados, y en consecuencia a la sociedad. Ademas, se analizan
los retos actuales en materia de regulaciéon: la financiacién publica; la progresiva
liberalizacion del transporte de pasajeros; y el papel de Renfe y Adif en un mercado cada

vez mas competitivo.
Abstract

This paper analyzes the history of economic regulation of the railway sector in Spain, from
its beginnings in the 19th century to the present day. Through a historical and economic
perspective, it examines the laws that have defined the organization, financing, and
operation of the railway system, including the first private concessions, the creation of
Renfe, the functional separation between infrastructure management and service operation;

and the recent market liberalization promoted by the European Union.

Special attention is paid to the legislative decisions adopted in response to the sectot's
structural problems, such as the chronic deficit, the low profitability of some lines, and the
need to guarantee access to transport; and to how these changes have affected both the
role of the State and the participation of private operators, and consequently, society as a
whole. It also analyzes current regulatory challenges: public financing; the progressive
liberalization of passenger transport; and the role of Renfe and Adif in an increasingly

competitive market.
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I. INTRODUCCION.

El ferrocarril ha desempefado un papel muy importante en el desarrollo econémico, social
y tecnolégico de Espafia desde el siglo XIX. Su llegada entorno el afio 1830-1840 marcé el
inicio de una nueva era en las comunicaciones y en el transporte de mercancias y personas,
conectando territorios aislados en un pafs con una orografia peculiar y compleja. En este
contexto, la regulaciéon econémica del sector ferroviario ha influido en la evolucién tanto
del ferrocarril como del propio pais, estableciendo un marco en el que las politicas publicas,
las inversiones privadas y los intereses estratégicos nacionales han convivido durante

muchos afios.

En sus primeras etapas, el desarrollo ferroviario espafiol dependié en gran medida de
capital extranjero, por la falta de recursos econdémicos internos y la necesidad de construir y
modernizar las infraestructuras. La aprobacién de la Ley de Caminos de Hierro en 1855
sirvi6 para crear las bases de un modelo que transformaria la movilidad y la economia del
pais, aunque también aparecieron las primeras dificultades entre la iniciativa privada y la

intervencion estatal, que a dfa de hoy siguen existiendo.

Desde entonces, el sector ferroviario ha atravesado periodos de auge y crisis, siendo testigo
y viéndose afectado por los vaivenes politicos y econémicos del pafs. La creaciéon de Renfe
en 1941, como respuesta a las dificultades del sector tras la Guerra Civil, marcé el inicio de
un monopolio estatal que ha durado décadas. Sin embargo, las exigencias y las presiones de
la Unién Europea han llevado al ferrocarril a una liberalizacion progresiva a partir de la
década de 1980, que no se ha visto reflejado hasta hace unos afios, culminando en un

mercado ferroviario mas competitivo y diversificado en el siglo XXI.

1.1. Importancia del tema en el contexto actual

En la actualidad, el ferrocarril sigue siendo la estrategia principal para el transporte de

1 2 . .,
personas y mercancias’; esto se demuestra con la enorme inversion por parte del

! Ministetio de Transportes y Movilidad Sostenible. (2025, 24 enero). E/ Gobierno presenta el nuevo plan de
infraestructuras ferroviarias para 2030. Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible.
https://www.transportes.gob.es/el-ministerio /sala-de-prensa/noticias/vie-24012025-1244

Segtn datos del INE obtenidos de la pagina del Ministerio “Se incrementan los usuarios exclusivos de Cercanias,
Rodalies y Media Distancia, mientras baja el peso del vebiculo privado, con las bonificaciones en vigor. El tren de media
distancia convencional anmenta un 64 por ciento y siete de cada diez, viajes se realizan con los abonos gratuitos. El Gobierno ha
destinado 3.400 millones de enros a financiar las rebajas al transporte priblico estatal, metropolitano y urbano basta diciembre de
2024, promoviendo su demanda”.

2 Europa Press. (2025, 14 mayo). E/ Gobierno invierte 64 millones de enros en el impulso al transporte de mercancias en

Sferrocarril. Europa Press. https:
invierte-64-millones-euros-impulso-transporte-mercancias-ferrocarril-20250514123438.html



https://www.transportes.gob.es/el-ministerio/sala-de-prensa/noticias/vie-24012025-1244
https://www.europapress.es/economia/transportes-00343/noticia-gobierno-invierte-64-millones-euros-impulso-transporte-mercancias-ferrocarril-20250514123438.html
https://www.europapress.es/economia/transportes-00343/noticia-gobierno-invierte-64-millones-euros-impulso-transporte-mercancias-ferrocarril-20250514123438.html

Ministerio de Transporte en la creaciéon de nuevos bonos de viaje mas accesibles para toda
la sociedad en estos dltimos afios; también con la apertura del mercado para aumentar las
frecuencias en el trafico, tanto de viajeros como mercancias. Ademas se ha convertido en
una pieza clave en la transicién hacia un modelo econémico sostenible energéticamente,
porque con el cambio climatico y la descarbonizacién como prioridades globales (Agenda
2030), el transporte ferroviario se posiciona como una de las opciones mas eficientes y

limpias, es una opciodn interesante para trayectos mas largos sobre todo.

Ademas, Espafia cuenta con una de las redes de alta velocidad mas extensas del mundo,
situandola como referente a nivel internacional. Sin embargo, el modelo espafiol también
plantea dudas sobre su eficiencia econémica, el acceso equitativo a las infraestructuras y la

compatibilidad entre operadores publicos y privados.

1.2. Estado de la cuestion

El analisis de la regulacién econémica del sector ferroviario ha sido objeto de numerosos
estudios académicos y técnicos. Diversos autores han abordado la evolucién histérica del
sector, destacando la influencia de las politicas publicas y el impacto de las reformas
econémicas. No obstante, muchos de estos analisis se centran en periodos concretos o
aspectos especificos, dejando espacio para una vision mas integradora que abarque desde
los primeros pasos del ferrocarril en el siglo XIX hasta los desafios contemporaneos de la
liberalizacion. Este trabajo busca llenar ese vacio, ofreciendo una perspectiva amplia y

critica.

1.3.  Objetivos del trabajo

Este trabajo tiene como objetivo principal analizar la evolucién histérica de la regulacion
econémica de los ferrocarriles en Espafia, identificando los hitos clave y evaluando sus

efectos en términos econémicos y sociales. Los objetivos especificos incluyen:

1. Examinar el contexto historico y politico en el que surgieron las principales leyes.
2. Evaluar el impacto de las reformas en la estructura del sector ferroviario.
3. Proponer recomendaciones para un marco regulador econémico mas eficiente y

sostenible en el futuro.



1.4. Metodologia

El enfoque metodolégico combina el analisis cualitativo y cuantitativo. Por un lado, se
tendran en cuenta fuentes historicas, normativas y académicas para ver la evoluciéon del
sector. Por otro lado, se examinaran datos estadisticos y graficos que permitan comparar

los datos y su impacto econémico.

1.5. Estructura del documento

El trabajo se organiza en 6 capitulos. En primer lugar, esta introduccién establece el
contexto, los objetivos y la metodologia del estudio. En el segundo capitulo, se desarrolla
un marco teoérico, que fundamenta el impacto econémico del ferrocarril espafiol. El
capitulo 3 esta dedicado a un recorrido histérico de las politicas ferroviarias en Espana,
desde su nacimiento hasta la actualidad, poniendo énfasis en los momentos de crisis y
reformas. En el capitulo 4 y 5 se recogen las conclusiones del trabajo, asi como mi opinién
personal sobre el tema tras la investigacién a lo largo del curso sobre la materia. Y por
ultimo en el capitulo 6 plasmo la bibliografia, las bases y las fuentes que me han servido
para elaborar este trabajo fin de grado. En las ultimas paginas del trabajo se recogen unos
apéndices extras y un glosario que nos serviran de ayuda para aclarar determinados

COI’lCCptOS.



I. MARCO TEORICO.

El ferrocarril, desde sus origenes hasta la actualidad, ha demostrado ser crucial en el
desarrollo econémico del pais, ayudando a la integracion de la mayor parte del territorio, y
consiguiendo la conectividad nacional e internacional. A lo largo de los anos, este sector ha
experimentado profundos cambios, debido a reformas estructurales influenciadas por la
Uniéon Europea. Estas reformas han tenido como objetivo modernizar, liberalizar y
optimizar un sector que durante muchas décadas ha estado sometido a un control total del

Estado.

El Libro Blanco’ sobre la Politica Comunitaria de Transportes, publicado por la Comisién
Europea en 2001, establece directrices y recomendaciones para la liberalizacion del sector
ferroviario europeo. Espafa, buscando eficiencia y sostenibilidad adopté muchas de estas
recomendaciones para reformar su sistema ferroviario. Sin embargo, estas reformas han
creado varias dificultades durante y después de su implantacion, especialmente en lo que
respeta al equilibrio entre la competencia en el mercado y la necesidad de mantener un
servicio publico, que asegure la conectividad en todo el territorio, incluyendo las lineas

menos rentables.
Los Objetivos del Libro Blanco:

1. Liberalizacién del Sector Ferroviario: Uno de los principales objetivos del Libro
Blanco, abrir el mercado ferroviario a la competencia, para reducir costes, mejorar
calidad, y ser mas eficiente.

2. Mejorar la Sostenibilidad del Transporte: Convertir el ferrocarril en uno de los
modos de transporte mas ecologicos y sostenibles, acorde con las nuevas politicas
europeas actuales.

3. Convergencia de los Sistemas Ferroviarios Europeos : La Comisiéon Europea
quiere crear una red de transporte ferroviario mas interconectada, facilitando el
movimiento de personas y mercancias dentro de la UE, aunque para ello aun falta
poner en comun muchas normativas a nivel de circulacion, seguridad, y
homologacién de trenes. Esta falta de unificacion normativa es una barrera para

todos los paises en su intento por operar en el extranjero.

* Comisién Europea. (2001). Libro blanco: La politica europea de transportes de cara al 2010: La hora de
la verdad (COM(2001) 370 final). Bruselas: Comision Europea.
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2016-09/Ib com 2001 0370 en.pdf
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4. Mantenimiento de un Servicio Publico Universal: A pesar de la liberalizacion y la
apertura a la competencia, el Libro Blanco subraya la importancia de mantener un
servicio publico de calidad, garantizando que el transporte ferroviario siga siendo
accesible y asequible para todos los ciudadanos, incluidos los que viven en regiones
menos rentables (con menos crecimiento econémico, menos poblacién, menos

industria, etc.)

El Libro Blanco reconoce que, aunque la liberalizacién y la competencia pueden traer
beneficios, la intervencién estatal sigue siendo necesaria para garantizar el funcionamiento
del sistema ferroviario. Esto se debe a la existencia de lineas no rentables y a los altos
costos de mantenimiento de las infraestructuras, que hace dificil que las empresas gestionen
todo el sistema de manera rentable y con precios asequibles para la sociedad. Para evitar
que la competencia afecte negativamente a la calidad del servicio, el Estado debe establecer
mecanismos de regulacién que garanticen unos estaindares minimos y, en determinados
casos, pueda intervenir en la fijacion de tarifas maximas, especialmente en servicios de

interés publico o en situaciones de falta de competencia efectiva.

Este contexto de reformas y adaptacion a las exigencias de la UE, proporciona el marco
para analizar la evolucién del sector ferroviario en Hspafia. Para entender mejor este
proceso, resulta util el estudio de Kopicki y Thompson® (1997), que analiza los diferentes
modelos de reestructuracion del sector ferroviario a nivel mundial, con un enfoque en
aspectos econémicos, regulatorios y de sostenibilidad del servicio. Identificaron 5 modelos

principales de reestructuracién, cada uno con sus caracteristicas y objetivos particulares.

1. Modelo Integrado (Monopolio Natural): Una tGnica empresa se encarga tanto de la
gestion de la infraestructura como de las operaciones ferroviarias. Este es el modelo
de negocio que existié6 en Espafia desde la creaciéon de Renfe en 1941, hasta la
creacion de Adif en 2005 para dividirse la gestién de la infraestructura para Adif y
las operaciones ferroviarias para Renfe Operadora.

2. Modelo de Separaciéon Funcional: En este modelo, las operaciones y la
infraestructura se separan, permitiendo que varias empresas privadas o publicas
operen sobre una infraestructura comun. El control de la infraestructura

generalmente se mantiene bajo la gestion publica para garantizar el acceso de todos

* Kopicki, R., & Thompson, L. S. (1997). Best Methods of Railway Restructuring and Privatization.
https://regulationbodyofknowledge.org/wp-content/uploads/2013/03/Kopicki Best Methods of.pdf
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los operadores. Actualmente se esta aplicando este modelo en Espana con respecto
la separacion de infraestructura y operaciones, aunque por ahora, solo en algunas
lineas de alta velocidad gestionadas por la empresa publica Adif AV, hay varias
empresas compitiendo en la operaciéon del servicio. El objetivo es conseguir que
exista esa competencia en todas las lineas para llegar con el mismo modelo a todos
los territorios del pafs.

3. Modelo de Concesiones: En este caso, el Estado otorga concesiones a empresas
privadas para operar determinadas lineas de la red. La infraestructura sigue siendo
propiedad publica, y sigue siendo gestionada en su mayoria por el sector publico,
aunque en algunos casos también puede ser gestionada por una entidad privada
bajo un contrato con el Estado. Este modelo esta vigente en Espafia a partir de la
Ley del Sector Ferroviario de 2015, con la apertura a la competencia en lineas de
alta velocidad, y se hizo efectivo en 2020 por primera vez con la llegada de Ouigo.
Actualmente el Estado otorga concesiones a operadores privados para explotar una
parte especifica de la red ferroviaria.

4. Modelo de Privatizacion Completa: Este modelo implica que tanto las operaciones
como la infraestructura sean gestionadas por empresas privadas, sin intervencion
alguna del Estado. El ejemplo que mas se acerca a este modelo en la actualidad lo
podemos encontrar en Australia, sin embargo no se aplica en todas las regiones del
pais. Las empresas privadas tienen el control total de las operaciones y el
mantenimiento de la infraestructura, sin intervencion estatal directa en la gestion
diaria. Las empresas deben cumplir con ciertos estandares regulatorios, pero no
existen entidades publicas que gestionen la infraestructura en estas areas
privatizadas.

5. Modelo de tasas: Este modelo propone un sistema donde la infraestructura es
gestionada por una entidad publica o privada, pero se cobra unas tasas o canones a
los operadores de trenes por el uso de las vias. Este enfoque busca financiar el
mantenimiento de las infraestructuras sin depender completamente del
financiamiento publico. Este sistema esta vigente en Espafa; Renfe, Ouigo, e Iryo
pagan canones a Adif para conseguir financiaciéon y no ser dependiente al cien por

cien del Estado.

Lo que ha quedado claro a lo largo del tiempo ha sido la necesidad de una regulacion
econémica del transporte para aplicar cualquiera de estos modelos. El principal objetivo de

los modelos de negocio vigentes en Espafia es la proteccion de la sociedad en general y con
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ello el crecimiento econémico en el territorio. El transporte ferroviario es un sector clave
para el funcionamiento de la economia, esto se demuestra porque con la integracion
territorial se crea un mercado mas amplio; ademas el desarrollo del ferrocarril impulsa
otros sectores, como el turismo, la logistica y la industria, y por ultimo se fomenta la
inversiéon con nuevas empresas y nuevos residentes en aquellas ciudades con buenas
conexiones ferroviarias, como son por ejemplo Valladolid (conectada con Madrid) y

Zaragoza (conectada con Barcelona).

Para saber si es necesario algin tipo de intervencion del Estado en el mercado tenemos

que responder a dos cuestiones y analizar los escenarios posibles:

¢Es posible la competencia en ese mercado?

SI < ——> NO

Mercados abiertos, actores dispuestos a | Existen barreras de entrada altas (costos de

competir, infraestructuras disponibles. infraestructura, regulaciones estrictas).

La tecnologia y la globalizacién han facilitado la | Monopolios u oligopolios dominan el mercado,

entrada de nuevos actores en el mercado. dificultando la competencia real.

¢Es deseable socialmente esa competencia?

Fomenta la innovacion y mejora de los | Puede generar desigualdad en el acceso al

servicios. servicio.
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Reduce  precios, beneficiando a  los | Los servicios pueden centrarse solo en areas

consumidores.

rentables, dejando desatendidas otras zonas.

Aumenta la eficiencia del sector, haciendo los | La competencia excesiva puede llevar a una

servicios mas accesibles. "carrera hacia el fondo", reduciendo la calidad

en busca de costos mas bajos.

A partir de estos datos, podemos encontrarnos con 4 escenarios posibles.

Es posible la competencia en un mercado concreto y también es
socialmente deseable. En este escenario la regulaciéon no es necesaria, la
oferta y la demanda se encargaran de ajustar los precios.

Es posible la competencia, pero no es deseable por la sociedad una
competencia totalmente libre de regulacién, como es la industria del taxi,
con regulacién sobre sus tarifas y sobre el nimero maximo de operadores
por habitante.

Un escenario con competencia es complicado, pero si es deseada por la
sociedad. L.a competencia es dificil porque generalmente la empresa o
empresas de ese mercado lo impiden, bien con barreras de entrada o con
practicas anticompetitivas. Un claro ejemplo de esto es el sector ferroviario
espafnol, nos centraremos en esto mas adelante.

La competencia es dificil que se produzca en ese mercado, ademas la
sociedad tampoco desea un escenario de competencia. Un claro ejemplo de
este escenario son las carreteras de peajes, es dificil que surjan dos
carreteras paralelas a un mismo destino para competir en el precio que

pagan los usuarios.

Actualmente, el desarrollo econémico del sector ferroviario en Espafia se basa en un

proceso de liberalizaciéon del mercado que estd enfrentando muchos problemas para

conseguir una competencia realmente efectiva, y por eso es necesario un minimo marco

normativo que garantice condiciones equitativas de transparencia y calidad del servicio en

cualquier operador.. Aunque la liberalizacién y las medidas regulatorias han facilitado la

14




entrada de nuevos actores, las barreras histéricas, el control de infraestructuras por parte de
Renfe y las tacticas anticompetitivas siguen siendo obstaculos. La regulacién es esencial
para garantizar que la competencia se produzca en condiciones justas, lo que beneficia a los

consumidores, mejora la calidad del servicio y fomenta la innovacion en el sector.

Los nuevos operadores del ferrocarril en Espafia han tenido que enfrentarse a practicas

anticompetitivas y barreras de entrada al sector:

1. Antes de la liberalizacién, Renfe tenfa control exclusivo sobre las tarifas y
frecuencias de los servicios ferroviarios, lo que limitaba la competencia y restringfa
las opciones para los usuarios.

a. Frecuencias: El control de las frecuencias y los horarios por parte de Renfe
era utilizado como una estrategia anticompetitiva. Renfe podia asignarse las
franjas horarias mas demandadas, dejando a los competidores con horarios
menos atractivos o imposibilitando su acceso a las horas clave del dia. Si los
nuevos competidores querfan operar en determinadas rutas, Renfe podia
negarse a cederles frecuencias en horas clave, o programar sus propios
trenes en esos mismos horarios.

b. Tarifas: Renfe podia fijar tarifas a precios elevados, sin necesidad de

justificar estos valores con la calidad del servicio.

Renfe tenfa privilegios, la empresa publica no competia en igualdad de condiciones con los

nuevos operadores, lo que resultaba discriminatorio.

La Directiva 2012/34/UE permitié a los nuevos operadores privados acceder a la
prestacion de servicios ferroviarios bajo condiciones no discriminatorias, eliminando la

capacidad de Renfe de manipular las frecuencias y tarifas para bloquear la competencia.

El Real Decreto 940/2014 aseguraba la asignacion de frecuencias de manera transparente y

justa, evitando que un operador pudiera ocupar las franjas horarias mas rentables.

2. Las empresas que buscan ingresar al sector se enfrentan a altos costos tecnologicos,
el uso compartido de una infraestructura limitada, y regulaciones complejas que
buscan garantizar un acceso justo al mercado tras muchas décadas de monopolio.

a.  El sector ferroviario requiere una gran inversion en tecnologia. Ademas del

coste de fabricacién y mantenimiento de los trenes, estos se tienen que
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adaptar para ser compatibles con las distintas lineas y sistemas de
seflalizacion de la red ferroviaria del territorio. Los operadores deben
invertir en tecnologias que garanticen que los trenes operen de manera
eficiente, segura y dentro de los estandares exigidos por la Agencia Estatal
de Seguridad Ferroviaria (AESF).

b. La infraestructura es un recurso limitado, porque no se amplia al mismo
ritmo que la demanda. LLas nuevas empresas deben utilizar las mismas vias y
estaciones que Renfe, lo que genera una situacion de competencia desigual
si no se regula de manera equitativa. A menudo, las infraestructuras estan
saturadas, especialmente en las rutas mas rentables y en horas punta, lo que
reduce significativamente la posibilidad de entrada de nuevos operadores al
mercado. No serfa conveniente para la sociedad un exceso de competencia
en este mercado, porque cabe la posibilidad de que si las compaififas tienen
que reducir significativamente sus trayectos a determinadas horas para
permitir el paso de nuevas empresas, esto podria generar pérdidas
econémicas en todas ellas, y a su vez obligarfa a subir el precio de los
tickets, por tanto el usuario se verfa perjudicado en la calidad y en el precio

del servicio.

La normativa también regula las subvenciones y ayudas publicas que pueden recibir los
operadores, de modo que no se favorezca a una empresa frente a otra. Las ayudas deben

ser transparentes y no deben distorsionar la competencia.

La Comision Nacional de los Mercados y de la Competencia (CNMC) se encarga
de supervisar el proceso de asignacion de capacidades de la red, garantizando que
los nuevos operadores tengan acceso a las frecuencias y horarios mas rentables,

especialmente en las rutas mas demandadas.
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III. HISTORIA EN LA REGULACION ECONOMICA.

3.1. Nacimiento del ferrocarril (1830-1850)

3.1.1. Leyes y regulaciones econémicas

El nacimiento del ferrocarril en Espafia se produjo en un contexto de modernizacién
econémica, pero con una regulacion inicial dispersa y limitada. Las primeras normativas
sobre el ferrocarril eran especificas y no formaban parte de un marco normativo unico y
ordenado. Estas primeras leyes permitieron la construccion de las primeras lineas
ferroviarias, pero rapidamente el contexto demandé la necesidad de un sistema mas

coherente y estratégico.
Entre las principales normativas de este periodo destacan:

a) Real Orden de 1834: Primera referencia oficial al ferrocarril en Espafia, que
permitié estudiar posibles trazados ferroviarios, como la conexién entre Madrid y
las principales provincias.

b) Real Orden de 1844: Regul6 concesiones especificas, como la linea entre Jerez de
la Frontera y El Puerto de Santa Maria.

c¢) Real Orden de 1845: Autorizé la construcciéon de la primera linea ferroviaria
espanola, Barcelona-Matard, inaugurada en 1848.

d) Real Decreto de 1846: Establecié un procedimiento mas estructurado para otorgar
concesiones, que permitié la aprobaciéon de proyectos como la linea Madrid-
Aranjuez, inaugurada en 1851.

e) Real Orden de 1848: Introdujo condiciones para mejorar la seguridad y los

requisitos técnicos en los proyectos ferroviarios.

Estas regulaciones permitieron el desarrollo de las primeras lineas ferroviarias, pero su
dispersion y la falta de planificaciéon centralizada llevaron al gobierno a buscar un marco
normativo mas amplio. La necesidad de unificar todas estas normativas y garantizar una red
ferroviaria estratégica y cohesionada fue lo que dio lugar a la aprobacién de la Ley de
Caminos de Hierro de 1855. Esta ley marco el verdadero arranque del sector ferroviario

en Espafia porque:

e Se planificaron las futuras concesiones.

e Se establecieron incentivos para atraer capital privado.
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e Se garantizo la expansion del ferrocarril para el desarrollo econémico.

3.1.2. Objetivos de la regulacion

Entre los principales objetivos de la Ley de Caminos de Hierro de 1855 nos encontramos

con los siguientes:

a) Unificar las normativas: Consolidar las disposiciones existentes en un marco legal
integral que evitara conflictos entre concesiones y promoviera una red ferroviaria
integrada.

b) Modernizar el transporte nacional: Asegurar que el ferrocarril se convirtiera en una
herramienta clave para el desarrollo econémico y la cohesion territorial.

¢) Fomentar la inversiéon privada y extranjera: Ofrecer garantfas de rentabilidad a las
empresas concesionarias mediante incentivos fiscales y subvenciones.

d) Planificacion estratégica: Disefiar rutas que conectaran regiones estratégicas, como

grandes ciudades y puertos, con regiones agricolas e industriales.

3.1.3. Evaluacion del cumplimiento de objetivos

A. Logros:

a) La Ley de Caminos de Hierro proporciond un marco normativo mas coherente,
que impulso la expansion de la red ferroviaria en las décadas posteriores.

b) El modelo de concesiones, como veremos a continuacién, permitié financiar
proyectos de gran envergadura sin que el Estado asumiera directamente todos los
costes.

¢) La primera linea ferroviaria espafiola fue La Habana-Bejucal, inaugurada en 1837,
en Cuba. Esto influy6 en la construccion de las primeras lineas en la Peninsula

Ibérica, como la linea Barcelona-Mataré (1848) y Madrid-Aranjuez (1851), que

demostraron el impacto positivo del ferrocarril en sectores econémicos clave como

la agricultura y el comercio.
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B. Problemas:

a)

b)

3.1.4.

Desigualdad territorial: Las primeras lineas se concentraron en zonas
econdémicamente estratégicas, dejando muchas regiones del pafs sin acceso al
ferrocarril; la inversion privada buscaba rentabilizar sus aportaciones.
Dependencia del capital extranjero: La financiacién de las concesiones
estuvo mayoritariamente en manos de empresas britanicas y francesas, lo que
limité el control estratégico del Estado.

Fragmentaciéon de la red: Cada concesion se desarrollaba de forma aislada,
dificultando la integracion de las distintas lineas en una red nacional coherente.
Por tanto con esta primera ley se consigui6 la integridad de normas pero no la
integridad ferroviaria, esta se conseguiria en periodos histéricos posteriores con

leyes mas innovadoras.

El modelo de concesiones: funcionamiento y beneficios para las

empresas privadas.

El desarrollo econémico del ferrocarril en Espafia durante sus primeros afios con la Ley de

Caminos de Hierro (1855) se basé en un sistema de concesiones, que se convirtié en el

mecanismo preferido para financiar, construir y operar las lineas ferroviarias, hasta 1941

que se nacionaliz6 el ferrocarril y se cre6 Renfe. Se utilizé este sistema porque Espafa por

aquel entonces no podia hacer frente a los gastos asociados al desarrollo de la

infraestructura ferroviaria.

3.1.4.1.

Funcionamiento del modelo de concesiones

A. Concesion del derecho de explotacion:

o El Estado otorgaba a una empresa privada el derecho exclusivo de construir
y operar una linea ferroviaria durante un periodo determinado,
normalmente periodos muy amplios, por ejemplo 50 afios.

o Aunque las empresas concesionarias construfan y gestionaban las lineas, la

propiedad de éstas era del Estado.
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B. Control estatal sobre las concesiones:
o Durante el periodo concesional, el Estado supervisaba ciertos aspectos,
como:
a) Tarifas maximas: Para evitar abusos en los precios del transporte
de pasajeros y mercancias.
b) Condiciones de servicio: Garantizar la calidad del servicio.
o Al finalizar el periodo de la concesion, el Estado podia operar ¢l mismo la
linea o volver a permitir una nueva concesion..
C. Autonomia de las empresas concesionarias:
o Las empresas tenfan mucha libertad de gestion, mantenimiento de las lineas,

compra de locomotoras y vagones, y la organizacion del transporte.

3.1.4.2.  Beneficios para las empresas privadas

A pesar de que las lineas ferroviarias pasaban de nuevo al Estado al final de la
concesion, las empresas privadas recibfan importantes incentivos y beneficios a cambio

de asumir los riesgos de la inversion, entre ellos:

A. Derecho exclusivo de explotacion:

Durante el periodo concesional, la empresa tenfa un monopolio sobre la operacion
de la linea, lo que garantizaba ingresos por el transporte de pasajeros y mercancias

en ese tramo.
B. Garantias de rentabilidad:

El Estado ofrecia garantias econémicas para minimizar los riesgos financieros. Si
los ingresos de la linea no alcanzaban un nivel minimo, el Estado cubria la
diferencia, asegurando a las empresas una rentabilidad basica. De esta manera
muchos inversores perdian el miedo a invertir y el Estado no necesitaba realizar un

gasto inicial tan elevado de forma inmediata; ambos salian beneficiados.
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C. Subvenciones y exenciones fiscales:

Se otorgaban subvenciones directas para la construcciéon de las lineas, asi como
exenciones en los aranceles de importacion para materiales como railes,

locomotoras y vagones.
D. Control operativo:

Las empresas tenfan libertad para gestionar las operaciones de las lineas, decidir las

tarifas (dentro de los limites establecidos) y planificar el mantenimiento.
Conclusién sobre el modelo de concesiones

A modo de conclusiéon sobre este sistema, hay que decir que este modelo permitié que
Espafia desarrollara una red ferroviaria en un momento en el que el Estado carecia de
recursos financieros y experiencia técnica. Aunque las empresas privadas asumian grandes
riesgos, los beneficios garantizados por el Estado hacian atractivo participar en estas
iniciativas. Sin embargo, el sistema también gener6 desafios, como la dependencia del
capital extranjero, la fragmentacién de la red y las desigualdades regionales en el acceso al

transporte ferroviario.

3.1.5. Influencia internacional en el modelo ferroviario espafol.

El modelo ferroviario adoptado por Espafia tuvo influencias de paises como Reino Unido

y Francia, adoptando ideas de ambos paises.

3.1.5.1. Influencia Britinica

El Reino Unido fue el primer pais en desarrollar una red ferroviaria a gran escala, y
lo hizo principalmente bajo iniciativas privadas. Esto inspiré a Espafia a adoptar
este mismo modelo de concesiones. Ademas, fueron las empresas britanicas las

principales inversoras en el ferrocarril espafiol durante las primeras décadas.
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Proporcionaron capital, tecnologia avanzada y conocimientos técnicos, lo que

.« e, . . ’ 5
permitié construir las primeras lineas’.

3.1.5.2. Influencia Francesa

A diferencia del Reino Unido, donde el sector ferroviario crecié sin mucha
intervencion estatal, en Francia el Estado jugd un papel clave en la planificacion
estratégica. El gobierno francés diseid rutas especificas para conectar las
principales ciudades, puertos y regiones productivas. Espafia adoptd este enfoque
en la Ley de Caminos de Hierro de 1855, que buscaba garantizar la cohesion
territorial mediante una planificacién mas centralizada. En Francia, las lineas
ferroviarias eran construidas y operadas por empresas privadas, pero bajo un
control estatal significativo. Este modelo sirvié de referencia directa para Espana,
donde el Estado mantuvo la propiedad ultima de las infraestructuras y supervisé
aspectos clave como las tarifas y el mantenimiento. Una de las practicas mas
destacadas en Francia fue la introducciéon de garantias estatales para asegurar la
rentabilidad minima de las empresas concesionarias. Espafia copid este sistema en

la Ley de Caminos de Hierro, ofreciendo garantias para atraer inversores.

Como conclusion, La Ley de Caminos de Hierro de 1855 es una mezcla de los modelos
ferroviarios de Reino Unido y Francia, adaptada a los intereses del momento. Del Reino
Unido se tomo la inspiraciéon para un sistema de concesiones centrado en la iniciativa
privada, mientras que de Francia se copio la planificacion estatal y las garantias financieras.
Esta idea mixta permitié6 a Espafia iniciar el desarrollo de una red ferroviaria, y aunque
enfrent6 problemas como la desigualdad territorial y la dependencia del capital extranjero y
la falta de uniformidad con respecto el ancho de via, marcé un paso decisivo hacia la

modernizacion del transporte en el pafs.

° En la actualidad, este mismo modelo esté siendo utilizado por otros paises menos desarrollados en este
sector, y Renfe es una de las empresas que esta invirtiendo en esas concesiones en paises como Arabia Saudi,
México y EE.UU. Esto sigue siendo comun hoy dfa porque permite aprovechar los conocimientos de las
empresas especializadas desde hace afios en el sector, para de alguna manera “comprar” sus conocimientos y
aprender, ademas de aprovechar esa inversién inicial que realizan las empresas en la linea y en los trenes, a
cambio de los beneficios antes mencionados para las empresas inversoras.
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3.2. Expansién y liberalizacién (1850-1900)

3.2.1. Leyes y regulaciones econémicas.

Entre 1850 y 1900, Espafia continu6 expandiendo la red ferroviaria, y el gobierno
cred leyes que intentaban mejorar la administracion de las vias y garantizar un uso
adecuado de la concesion, evitando que las empresas abusaran en exceso de su
posicion exclusiva:

Ley General de Caminos de Hierro de 1855: Esta norma estableci6 el ancho de
via en 6 pies castellanos, equivalentes a 1,67 metros, en su Articulo 30.1 "¢/ ensanche
de la via o distancia entre los bordes interiores de las barras-carriles serd de un metro 67
centimetros (6 pies castellanos)”. Esta medida de ancho de via es conocida como ancho
ibérico, se adopt6 para unificar las dimensiones de las vias férreas en Espafia. Sin
embargo, esta decision generd debates por utilizar un ancho de via distinto al
utilizado en la mayoria de los paises europeos; donde utilizaban un ancho de 1,435
metros (ancho internacional). Aunque se alegaron razones técnicas como mayor
estabilidad en trenes de grandes dimensiones, o terrenos montafosos; existen
teorfas que aseguran que existi6 una motivacion militar, tener un ancho de via
distinto dificultaba una invasion desde Francia en un contexto politico y social muy

inestable a nivel europeo.

Ley de Ferrocarriles de 1877: Cambi6 el sistema de concesiones para que mas
empresas privadas invirtieran en los trenes. También regul6 la financiaciéon y el
mantenimiento de las vias. Entre sus disposiciones mas importantes, el Articulo 1,
establecia que “fodas las concesiones ferroviarias debian someterse a un contrato con el Estado”,
lo que garantizaba un mayor control sobre las condiciones de explotacion. El
Articulo 8, indicaba que “las empresas ferroviarias debian mantener en buen estado las
infraestructuras y equipos”, evitando que las vias se deterioraran por falta de inversion.
Ademas, el Articulo 23, regulaba “Ya fijacion de tarifas maximas para los pasajeros y el
transporte de mercancias”, evitando que los operadores privados impusieran precios

excesivos.

Ley de Explotacion Ferroviaria de 1889: Esta ley fue creada para mejorar la
gestion y la calidad del servicio ferroviario. El gobierno se dio cuenta de que
algunas empresas no cuidaban las vias ni ofrecfan un buen servicio, por lo que
decidié establecer normas mas estrictas. £/ articulo 5, obligaba a las compafifas

terroviarias a “presentar informes regulares sobre el estado de sus infraestructuras y trenes”,
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asegurando que los pasajeros viajaran en condiciones seguras. Ademas, el articulo
12, establecia “sanciones para las empresas que no cumplieran con el manteninziento adecnado o
no respetaran los horarios establecidos”. También, el articulo 18, “garantizd condiciones
laborales minimas y salarios justos”. Por ltimo, se establecieron normas mas claras para
la contratacion de trabajadores ferroviarios.

Normas sobre tarifas: Con cada ley que se promulgaba, se establecieron normas
para que las compafias privadas no pudieran subir los precios sin control. Sin
embargo, esto también cre6 problemas porque algunas empresas decian que no
podian mantener los viajes con precios bajos. Un ejemplo de norma para evitar el
aumento excesivo de los billetes fue la obligacion de establecer tarifas maximas
reguladas por el Estado. Esto significaba que cada compafifa ferroviaria debia
presentar sus precios y no podia subirlos sin la aprobacién del gobierno. A lo largo
del tiempo, el Estado regulaba el precio de los trayectos ferroviarios de larga
distancia mediante tarifas maximas fijadas en las concesiones, garantizando asi que
el ferrocarril siguiera siendo accesible para muchos ciudadanos. Ante la
imposibilidad de subir los precios, muchas compafias ferroviarias tuvieron que
buscar soluciones para reducir sus pérdidas. Algunas optaron por reducir el nimero
frecuencia de los viajes. Otras compafifas recortaron gastos en mantenimiento y
personal, lo que llev6 a un deterioro en la calidad del servicio y a conflictos con los
trabajadores. También hubo empresas que cerraron rutas menos rentables y se
enfocaron en operar solo los trayectos con mayor demanda.

Regulaciéon de inversiones extranjeras: Como gran parte del dinero del sector
provenia de otros paises como Francia y Reino Unido, el gobierno puso normas
para que estas inversiones no afectaran negativamente a Hspafia. Para ello,
estableci6 reglas que obligaban a las empresas extranjeras a asociarse con inversores
nacionales, asegurando que una parte del control y los beneficios permanecieran en
el pais. El articulo 1 de la Ley de Caminos de Hierro de 1855, implicitamente,
obligaba a esa asociacién con inversores nacionales; Y construccion de los caminos de
hierro en todo el territorio de la Monarquia queda sujeta a las disposiciones de la presente ley.";
“Solo podrd emprenderse por el Gobierno o por concesion otorgada por la ley a Compariias o a
particulares.”; en la practica, esto implicaba que las empresas extranjeras interesadas
en operar en el sector ferroviario espafiol debian establecerse legalmente en Espafia.
Ademas, se implementaron restricciones en la venta de terrenos ferroviarios

estratégicos a compafias extranjeras, evitando que el control de infraestructuras
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clave pasara completamente a manos extranjeras. También se crearon determinados
impuestos para las empresas extranjeras que operaban en Espafa, con el objetivo

de que parte de sus ganancias se reinvirtieran en nuestro pafs.

3.2.2. Obijetivos buscados.
Las leyes aprobadas en esta época tenfan varios objetivos importantes:

1.

Estabilidad del sector ferroviario: Se buscaba que las empresas pudieran operar de
manera rentable sin perjudicar a los viajeros con el precio de los tikets.

Atraer inversion para construir mas trenes y vias: Espafia necesitaba seguir
ampliando su red ferroviaria para conectar mas regiones y mejorar el comercio, y
no podia hacerlo rapido contando unicamente con sus propios recursos por la crisis
politica y econémica que habfa en ese momento en el pafs.

Evitar precios abusivos en los billetes: Se intenté regular las tarifas para que viajar
en tren no fuera considerado un lujo.

Garantizar el buen mantenimiento de las vias: Se buscé mejorar en la
administraciéon de los ferrocarriles, para que las empresas no descuidaran su
mantenimiento.

Reducir la dependencia de otros paises: Se traté de fomentar la inversion propia,
para que Espafia no dependiera tanto del dinero extranjero en el sector ferroviario.

Evolucion de la financiacidén nacional y extranjera del ferrocarril (1850-1900)
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¢ El grafico ha sido elaborado a pattir de los datos e interpretaciones ofrecidos por Herranz-Loncan (2000),
quien analiza la evolucién del capital nacional y extranjero en el desarrollo ferroviario espafiol durante el siglo

XIX.
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Aunque la financiacién nacional aumenté mucho en estos afios en comparacion

con la extranjera, en el computo total la financiacién extranjera segufa siendo

dominante; el capital extranjero seguia teniendo el control de muchas concesiones,

ademas habfa financiado la construcciéon de gran parte de la red durante los

primeros afos, y por ultimo contaba con una industria ferroviaria mucho mas

desarrollada que Espafa. Por todo ello Espafia seguiria siendo un pais dependiente

del capital extranjero en el sector ferroviario durante este periodo, aunque esto

sirvié para iniciar el camino hacia el control del sector.

3.2.3.

Evaluacion del cumplimiento de objetivos.

El logro de las regulaciones ferroviarias entre 1850 y 1900 fue desigual. Algunos objetivos

se lograron con éxito, mientras que otros no pudieron cumplirse completamente debido a

las dificultades econémicas de la época.

A. Logtros:

a.

Expansion de la red ferroviaria: Se logré construir una gran cantidad de nuevas
lineas, conectando importantes destinos y favoreciendo el comercio y la
industria.

Regulaciéon de tarifas: Se establecieron limites a los precios de los billetes,
permitiendo que mas ciudadanos pudieran viajar en tren.

Mejor supervision estatal: Con la Ley de Ferrocarriles de 1877 y la Ley de
Explotacion Ferroviaria de 1889, el gobierno consiguié un mayor control sobre

la administracién y el mantenimiento de la infraestructura ferroviaria.

B. Logros parciales:

a.

Atraccion de inversion: Aunque la red ferroviaria se amplio, gran parte del
capital provenia de inversores extranjeros. Esto permitié la expansion, pero
también gener6 problemas a largo plazo, ya que muchas de las ganancias se
iban fuera de Espafia y el control de la red quedaba en manos de empresas
extranjeras.

Mantenimiento de las vias ferroviarias: Aunque hubo regulaciones que
obligaban a las empresas a mantener las infraestructuras en buen estado,
muchas companias redujeron sus inversiones en mantenimiento debido a la
falta de rentabilidad. Esto provocé un deterioro de lineas y una menor calidad

en el servicio.
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C. Objetivos no cumplidos:
a. Independencia econémica: Espafia no consiguié reducir su dependencia de la
inversion extranjera, lo que limit6 la capacidad del pafs para gestionar la red

ferroviaria con autonomia.

Comparacion de financiacion total en el sector ferroviario (1850-1900

Porcentaje de financiacién

Financiacion extraniera Financiacion nacional

b. Sostenibilidad del modelo de concesiones: La concesion de lineas a empresas
privadas no siempre garantizé un servicio en todo el territorio. La mayoria de
las compafifas solo operaban en rutas rentables como Madrid-Barcelona-
Valencia, dejando desatendidas zonas con menor demanda como Castilla y
Leén o Andalucia.

Estabilidad financiera de las empresas ferroviarias: Muchas companias
ferroviarias no conseguian ser rentables debido a la combinaciéon de tarifas
reguladas, altos costes de operacién y competencia con otros medios de
transporte. La crisis politica y financiera de finales del siglo afecté atun mas la
sostenibilidad del ferrocarril. La inestabilidad politica de este periodo estuvo

marcada muchos cambios de gobierno, y aunque el sistema estaba disefiado
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para garantizar estabilidad mediante la alternancia pactada de los partidos
Conservador y Liberal, en la practica se produjeron conflictos internos,
corrupcion electoral y dificultades para gestionar la economia nacional. La
muerte prematura de Alfonso XII en 1885 agravé la situacion, ya que dejo al
pais bajo la regencia de Marfa Cristina de Habsburgo y con una creciente
inestabilidad en el liderazgo politico. Ademas, se produjo la crisis del 1898,
derivada de la guerra contra Estados Unidos y la pérdida de sus dltimas colonias

(Cuba, Puerto Rico y Filipinas).

3.2.4. Consecuencias de la regulacion ferroviaria en Espafia (1850-1900)

El desarrollo ferroviario en Espafia entre 1850 y 1900 tuvo un impacto significativo en la
economfia, pero también presentd grandes desafios financieros.

1. Inversiéon y financiamiento
El Estado espafiol tuvo que intervenir con préstamos y subsidios para mantener la
operatividad del sistema, ya que muchas compafifas ferroviarias enfrentaban problemas de
rentabilidad. La falta de ingresos suficientes debido a la regulacién de tarifas y los altos
costes operativos impidieron que muchas empresas pudieran sostenerse sin ayuda estatal.

2. Costes operativos y mantenimiento
Las compafifas ferroviarias, como “Companfa de los Caminos de Hierro del Norte de
Espafia” y “Compafifa de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA)™,
optaron por reducir sus inversiones en este ambito para equilibrar sus cuentas. Esto generd
un deterioro progresivo de las lineas ferroviarias menos rentables, especialmente en zonas
rurales. Ademas, diferentes empresas utilizaban distintos anchos de via, lo que dificultaba la

interoperabilidad y encarecia la gestion del sector.

7 Fundada en 1858, la “Compania de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia” fue una de las principales
empresas ferroviarias de Espafia, con fuerte capital francés. Controlé la red ferroviaria del norte peninsular,
conectando Madrid con Irun, y destacd por su peso econdémico y por la calidad de sus infraestructuras. Esta
compafifa era conocida simplemente como "la Compaiifa del Norte" en algunos textos.

® Constituida en 1856, la “Compainia de los Ferrocartiles de Madrid a Zaragoza y Alicante” fue una compaiifa
clave en la expansion del ferrocarril en el centro y este de Espafia. Operaba rutas estratégicas como Madrid—
Barcelona y Madrid—Alicante, y recibi6 importantes concesiones del Estado. Tuvo una destacada
participacion de capital extranjero, especialmente francés y belga. Esta compafifa se conoce con las siglas
MZA.
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3. Industria y el comercio
El ferrocarril tuvo un impacto positivo en sectores clave de la economia espafnola,
facilitando el transporte de mercancias y mejorando la conexién. La minerfa, la agricultura y
la industria textil se beneficiaron enormemente de la red ferroviaria, ya que los productos
podian ser transportados de manera mas rapida y eficiente a los puertos y mercados
nacionales e internacionales, aunque las lineas menos rentables no se vieron especialmente
beneficiadas de esto.

4. Competencia con otros transportes
El transporte por carretera empez6 a ganar peso en determinadas zonas del pafs afectando
al sector ferroviario, y fue en el siglo siguiente cuando se tomaron medidas con nuevas

regulaciones para evitar perder cuota modal en el transporte de mercancias y viajeros.

3.3. Regulacion ferroviaria entre 1900 y 1941

3.3.1. Leyes y regulaciones econémicas del sector ferroviario (1900-1941)

El inicio del siglo fue duro para el sector; previamente se habia iniciado una época de crisis
politica y econémica que obligd al Estado a intervenir en numerosas ocasiones, para evitar
la quiebra del sistema ferroviario. Ademas, cre6 nuevas regulaciones con el fin de adaptarse
a la situacion del momento y ayudar a la economia del pais con el desarrollo de este sector.
Algunas de las normativas mas importantes fueron:

a. Ley de Ferrocarriles de 1907: Esta ley, conocida como ley de ferrocarriles
secundarios, intenté reformar el sistema ferroviario, estableciendo un mayor
control estatal sobre la fijacién de tarifas; regulando la calidad del servicio; y fijando
normas sobre la planificacion y financiacién de los proyectos. En su articulo 32 “e
Jija el precio maximo de 500 pesetas por kilometro” haciendo referencia exclusivamente a
los gastos técnicos de formacion del proyecto, “sin incluir en ellos los de confrontacion’ y
tasacion’®”. Bl articulo 27 hacia referencia a estos proyectos, pero no aclaraba una

cantidad exacta del gasto; por ello el articulo 32 refleja la interpretacion oficial del

9 Hace referencia a la comparacién y validacion del trazado del ferrocarril sobre el terreno. Verificar que el
proyecto coincide con la realidad fisica del terreno (desniveles, obstaculos, pasos por fincas, etc.). Supervisar
que el trazado proyectado es viable desde el punto de vista técnico y legal. En muchos casos, también
significa revisar si el proyecto invade propiedades privadas o dominios publicos.

10 Es el proceso de valoracion econémica de los terrenos y bienes que deben ser expropiados o utilizados para
la construccién de la linea.
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coste maximo aceptado para proyectos ferroviarios secundarios. Ademas, introdujo
incentivos para la modernizacion de las infraestructuras ferroviarias; se buscaba la
electrificacion de lineas y la mejora del material rodante; todo ello ayudaria a
mejorar la calidad del servicio.

Sin embargo, a pesar de las buenas intenciones de esta ley, su impacto fue limitado
debido a la dependencia de capital extranjero, las crisis econémicas internacionales
y la limitada capacidad recaudatoria del Estado; esto impidié que se implementaran
con dificultad estas medidas. .

Estatuto ferroviario en 1924: Durante la dictadura de Primo de Rivera, se cred el

“Consejo Superior de Ferrocarriles”, encargado de supervisar la gestién y proponer
soluciones para la recuperacion del sistema ferroviario. Este consejo presidido por
el ministro de Fomento y formado por otros 15 vocales, impulsé inversiones en
infraestructura y establecié subsidios para evitar la quiebra de las empresas
ferroviarias, aumentando de esta manera la inversiéon nacional con respecto a la
extranjera. Las empresas privadas cada vez eran mas reticentes a invertir, porque el
control del Estado era cada vez mayor y por tanto la libertad econémica de las
primeras etapas estaba desapareciendo. Entre las iniciativas mas importantes de este
Consejo, estuvo el “Plan del Guadalhorce”, que se basaba en la construcciéon de
nuevas lineas; entre ellas destacan Cuenca-Utiel, Zamora-La Corufia, Soria-
Castejon, Jerez-Almargen, Baeza-Saint Girons y Madrid-Burgos, mejorando asf la
conexioén entre mas ciudades y ayudando al desarrollo econémico en estas areas.
Ley de Bases de los Ferrocarriles de 1926: Esta ley impulsé la construccion y
electrificacion de nuevas lineas ferroviarias, con el objetivo de modernizar el
sistema ferroviario espafiol, para que fuera mas eficiente, y asi reducir gastos con
sistemas tecnolégicos mas avanzados. Ademas, a través de esta ley se establecié un
modelo mixto de financiacién con apoyo estatal, superando las limitaciones
financieras que habfan constrefiido el desarrollo del sector afios atras. De esta
manera, el gobierno se comprometié a pagar la construccion de nuevas lineas y
reformar las mas desgastadas, en especial en aquellos territorios menos rentables
pero esenciales para el desarrollo y la cohesion territorial en su conjunto. Los
inversores privados que apoyaran estos proyectos serian favorecidos con nuevas
concesiones y beneficios fiscales directos e indirectos. De esta manera se
combinaba la experiencia de las empresas privadas en este sector durante décadas,

con el poderoso apoyo financiero del Estado. Este sistema mixto generd
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dificultades también, sobre todo a la hora de calcular los beneficios en funcién de
las aportaciones, y también en la coordinacion entre todos los participantes.
Regulacion ferroviaria durante la Segunda Republica (1931-1936): La
inversion publica en el sector era clave en esta época, y cada vez era mayor afo tras
aflo. Se aprobd un plan para la nacionalizaciéon parcial de ciertas lineas ferroviarias
no rentables, con el fin de garantizar su funcionamiento ya que interesaba para el
desarrollo de otros sectores y de la poblacion. Sin embargo, la crisis econémica y las
tensiones politicas paralizaron todo.

Impacto de la Guerra Civil (1936-1939) en la red ferroviaria: Durante la Guerra
Civil, el sistema ferroviario sufrié graves dafios debido a la destruccion de
infraestructuras, la falta de mantenimiento y la escasez de recursos. Muchas lineas
dejaron de operar y el sector entrd en una situacién de ruina.

Creacion de RENFE en 1941: Tras la Guerra Civil, aproximadamente la mitad de
locomotoras y vagones habfan sido destruidos, la red ferroviaria habia quedado
destrozada casi en su totalidad, y la capacidad de las empresas privadas para
restaurar la situaciéon era minima; la guerra acabd con todos sus recursos para
operar y reconstruir la red. De esta manera el Estado, con Franco al mando, tomé
la decision de nacionalizar el sector ferroviario al completo y crear la Red Nacional
de los Ferrocarriles Espafioles (RENFE). Con esta medida, el gobierno franquista
buscaba centralizar la gestion del ferrocarril, reconstruir la infraestructura y
reorganizar el sistema ferroviario espafiol. La Ley de Bases de Ordenacion
Ferroviaria y de los Transportes por Carretera (24 de enero de 1941),
nacionaliz6 todas las compafifas ferroviarias de ancho ibérico:

o Compania de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia, fue fundada en

1858, y operaba lineas que conectaban Madrid con destinos del norte.

o Compafifa del Ferrocarril de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA), creada
en 18506, operaba lineas que unian Madrid con el este y sureste peninsular.

o Compafifa Nacional de los Ferrocarriles del Oeste, creada en 1928, operaba

rutas en la regioén occidental de Espafia.

o La Compafifa de los Ferrocarriles Andaluces, que debido a dificultades

econdémicas, en 1936 fue convertida en la Compania de los Ferrocarriles del

Oeste, antes de la formacion de Renfe.

31



3.3.2. Obijetivos de estas regulaciones

Las leyes y regulaciones ferroviarias entre 1900 y 1941 tuvieron varios objetivos principales:

1.

Evitar el colapso del sector ferroviario: Con la crisis econémica de la posguerra y
los problemas financieros de las empresas ferroviarias, el Estado buscé intervenir
para garantizar la operatividad del sistema. Tras la Guerra Civil, la quiebra total del
sistema obligo a una intervencién total que consiguié recuperar y superar el
desarrollo anteriot.

Mejorar las infraestructuras ferroviarias: Se impulsaron reformas para
modernizar la red, incluyendo la electrificaciéon de algunas lineas y la mejora del
material rodante, para hacerlo mas eficiente econémicamente, ademas de aumentar
la calidad de los viajes.

Garantizar tarifas accesibles para la poblacién: Se establecieron regulaciones
para evitar que las empresas ferroviarias fijaran precios demasiado altos en los
billetes, ya que el objetivo era que el ferrocarril al desarrollo de otros sectores
econémicos, asi como también al desarrollo de la econémica en general, y por tanto
el ferrocarril no podia ser considerado un lujo para la poblacion.

Reestructurar el sistema ferroviario: Desde 1900 y hasta 1940, se intentd
reorganizar la gestion de las empresas ferroviarias para hacerlas mas eficientes y
sostenibles, hubo dificultades; parecia dificil compatibilizar las regulaciones estatales
para dar un servicio publico con las medidas de las empresas ferroviarias para
conseguir beneficios en sus explotaciones en la red; eran necesarias las
subvenciones y los incentivos que se crearon.

Asegurar la reconstruccion del ferrocarril tras la Guerra Civil: La creacién de
Renfe en 1941 respondié a la necesidad de recuperar la infraestructura ferroviaria
devastada por el conflicto bélico; también puso solucién a las dificultades

regulatorias para compatibilizar los servicios publicos con los beneficios.

3.3.3. Evaluacién del cumplimiento de objetivos

Algunas de las regulaciones implementadas entre 1900 y 1941 lograron mejoras parciales en

el sector ferroviario, pero muchas de ellas fracasaron debido a la falta de estabilidad politica

y econémica.

A. Obijetivos logrados:
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a. A pesar de la crisis, el ferrocarril no dejo de funcionar gracias al apoyo y
control estatal.

b. Se mejoraron algunas infraestructuras, especialmente con la electrificacién
de ciertas lineas.

c. La nacionalizacién del sector en 1941 creando Renfe permitié recuperar el
control del sistema ferroviario y reorganizar su gestion.

B. Obijetivos parcialmente cumplidos:

a. Se intenté6 mejorar la eficiencia del sector ferroviario, pero muchas
empresas siguieron enfrentando problemas econdémicos para encontrar el
equilibrio entre ingresos y gastos.

b. Las tarifas se regularon, y esto consiguié que las companias ferroviarias
siguieran acumulando deudas, demostré que el sistema ferroviario en
general dificilmente puede obtener beneficios sin ayudas estatales, sobre
todo, en determinadas lineas.

C. Objetivos no cumplidos:

a. La Guerra Civil destruy6é la mayor parte de la red ferroviaria e impidié
cualquier avance en la modernizacién del sector.

b. La falta de inversién impidi6 la consolidacién de una infraestructura
ferroviaria eficiente y competitiva.

En conclusion, la inestabilidad politica y econémica impidié que el sector ferroviario se
desarrollara totalmente. La creaciéon de Renfe en 1941 marc6 un cambio definitivo en el
ferrocarril, se iniciarfa un monopolio tanto de mercancias como de viajeros que ha
perdurado hasta la intervencion de los organismos europeos en el siglo XXI, con objetivos

politicos, tifiéndolo de una oportunidad para mejorar el servicio.

3.4. Monopolio estatal y modernizacion (1941-1980)

Durante el franquismo, el sector ferroviario se convirtib6 en un eje estratégico para la
reconstruccién y modernizacion de Espafa, reflejando la vision de un pais que buscaba
recuperarse. La nacionalizacion de los ferrocarriles en 1941 establecié un monopolio estatal
que concentrd la planificacion, inversion y gestion del transporte ferroviario. A partir de
este monopolio se implementaron politicas dirigidas a mejorar la asignacion de recursos y a
garantizar la continuidad de los servicios en un momento con muchas dificultades tras la

Guerra Civil . La creaciéon de Renfe fue fundamental para coordinar grandes proyectos de
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infraestructura y modernizacién tecnolégica. Se impulsaron reformas y normativas que
regulaban tanto las inversiones en material rodante como en la construcciéon de nuevas
lineas. Ademas, se establecieron controles sobre las tarifas y subsidios para mantener el
sector estable, aunque aquello significase una fuerte intervencion estatal. La centralizacion
de la gestion del sector ferroviario espafiol tuvo también algunas dificultades, sobre todo
durante los primeros afios; a pesar de ello, contribuy6 de forma decisiva a la reactivacion de
la economia nacional. En los primeros afios tras la nacionalizacion, el ferrocarril dependia
casi por completo de los subsidios estatales para mantener sus operaciones, ya que los
ingresos generados por el servicio no eran suficientes para cubrir los gastos de
mantenimiento, modernizacion y expansion; durante esos primeros afios el endeudamiento
y los gastos fueron muy elevados, pero el objetivo era recuperar el sector lo mas rapido
posible. A partir de 1950, la economia del sector empez6é a mejorar debido a la
modernizacion y la reestructuracion tarifaria. La inversiéon en nuevas tecnologias y en la
extension de la red permitié mejorar la eficiencia, y poco a poco el déficit fue menor. En
los afios 60, algunas lineas y servicios comenzaron a registrar beneficios, y empezo6 a existir
cierto equilibrio entre beneficios y perdidas en el cémputo de las lineas ferroviarias. En
consecuencia, durante el franquismo podriamos decir que hubo una recuperacion parcial y
gradual; parcial porque continuaba habiendo lineas que segufan dependiendo del apoyo
financiero del Estado para ofrecer el servicio publico, como hoy en dia, y gradual porque

fue un proceso que duré décadas.

Rentabilidad del sector ferroviario por quinquenio (1941-1980)
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Elaboracion propia a partir de datos historicos de rentabilidad del sector ferroviario (1941-1980)

11 Como puede observarse en el grafico de rentabilidad del sector ferroviario entre 1941 y 1980, los primeros
afios del periodo se caracterizan por una gran crisis econémica en el sistema ferroviario, con rentabilidades
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3.4.1. Regulaciones econdmicas del sector ferroviario y objetivos (1941-1980)
Algunas de las leyes que se aplicaron durante este periodo para conseguir la recuperacion

del sector tras la Guerra Civil (1936-1939) fueron las siguientes:

1. Ley de Bases de Ordenacion Ferroviaria y Transportes por Carretera (1941).

La ley trat6 de coordinar el ferrocarril con el transporte por carretera, evitando duplicidades
y fomentando una red de transporte mas eficiente, sin competencias ineficientes e
innecesarias, sumando importancia a la recuperacion del transporte tras la Guerra Civil;
por ello en ultimo parrafo del preambulo de esta ley dice “De modo andlogo y con el mismo fin de
evitar nocivas competencias, se hace una ordenacion de los transportes carreteros, encauzando el trdfico de las

Empresas dentro de normas uniformes y de concesiones legales que aunmenten la capacidad financiera de

ellas”.

Ademas, en la base undécima, se crea la Junta Superior de Ferrocarriles y Transportes por
Carretera, cuyos objetivos en la misma linea que lo anterior se fijan en la base duodécima;
entre otros “Estudiar y proponer la coordinacion y enlace entre los diferentes sistemas de transporte y

definir los casos en que se establezcan competencias entre unos y otros...”

Con la creacion de Renfe, la ley quiso impulsar la reparacion urgente de lineas, estaciones, y
material gravemente deteriorados por la guerra; ademas sirvié para centralizar la gestion;
incluyendo planificacion de servicios, inversiones, y una politica laboral unificada. Como
resultado, las decisiones estratégicas pasaron a depender del Estado, lo que permitié
coordinar la recuperacion con los recursos disponibles. Se establecieron tarifas unicas, para

reducir desigualdades tarifarias entre regiones y tener mayor control; asi se hizo saber en la

negativas que alcanzan hasta el -25 por ciento. Esta situacion reflejaba el deterioro estructural derivado de la
Guerra Civil, la obsolescencia del material rodante y la limitada capacidad inversora durante la posguerra. Para
hacer frente a esta crisis, el Estado adopt6é medidas de intervencion directa, como el Plan de Reconstruccion
Ferroviaria de 1941, que supuso la nacionalizacion de la red mediante la creacién de Renfe. A lo largo de las
décadas siguientes, también se impulsaron reformas normativas como la Ley de Expropiacién Forzosa de
1954, que facilit6 la ampliacién y modernizacion de la red ferroviaria. A partir de la década de 1970, el sector
comenzo6 a mostrar rentabilidades positivas, como resultado de las inversiones acumuladas, la electrificacion
de lineas y una gestién mas centralizada del Estado.
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base décima “Se establecerdn tarifas generales rinicas en cada agrupacion, aprovechando en comiin todo el

material movil y fijo, adquiriendo en comiin los elementos y materiales necesarios para la explotacion.”

2. Reglamentos y disposiciones derivados de la ley de 1941 (1942):
El objetivo principal de estos reglamentos era maximizar la eficiencia en el uso de los
fondos publicos, para restaurar y modernizar la red ferroviaria, garantizando de esta forma
la continuidad del servicio, y activando la economia del pais. Esta normativa quiere decir
que la asignaciéon de inversiones en infraestructura ferroviaria se realizara mediante un
organo centralizado, encargado de evaluar las necesidades de modernizacién y expansion
en funcién de criterios de impacto econémico y cohesion territorial, garantizando que los
fondos publicos se dirijan prioritariamente a los tramos y proyectos de mayor relevancia
para la reconstruccion y desarrollo nacional. Se buscaba no dispersar la inversion, tener
proyectos claros de recuperacion y centrar los recursos en ello.
3. Decreto - Ley ordenacion de los transportes mecanicos por carretera (1947):

Es una ley fundamental para la reactivaciéon de la economia del pais; esta ley pretendia
reconstruir y expandir la red ferroviaria urgentemente, asi como material rodante y demas
elementos necesarios para las operaciones de transporte. Esta ley quiso invertir en nuevo
material rodante, nuevas tecnologias, también con el fin de mejorar la eficiencia. Era
fundamental que los recursos disponibles se asignaran de manera eficiente y estratégica, en
tramos y estaciones prioritarias, con mayor densidad de trafico, o con mayor deterioro;
concentrar las inversiones en infraestructuras clave era importante para la reactivacion de la
economia. En este sentido, la normativa permitié6 a los ayuntamientos impulsar la
construccién y explotacion de estaciones dentro de su ambito territorial (art. 40)'%; también
a los Sindicatos Provinciales de Transportes y Comunicaciones la posibilidad de solicitar
concesiones para el mismo fin (art. 41)"; otorgé al Ministerio de Obras Publicas la potestad

de establecer y gestionar directamente nuevas estaciones cuando creyera oportuno (art.

43)"

12 Art. 40: Los Ayuntamientos podran establecer estaciones dentro de su término municipal, Constru*
yéndolas y explotandolas directamente o concursando su construccién y explotacion.

13 Art. 41: Los Sindicatos Provinciales, de Transportes y Comunicaciones, dentro de su provincia, podrin
obtener del Ministerio de Obras Puablicas concesiones para la construccion y explotacion directamente del
estado, previa renuncia de los Ayuntamientos a los derechos de prioridad que esta ley reconoce.

14 Art 43: Cuando el Ministerio de Obras Publicas acuerde establecer una estacioén, podra construitla
directamente y contratar su explotacién mediante concurso, o concursar conjuntamente su construccion. El
orden de preferencia para la adjudicacién de estos concursos sera: Ayuntamiento; Sindicatos Provinciales de
Transportes y Comunicaciones; y particulares.
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4. Decreto de Tarifas y Subsidios Ferroviarios (1951):
Buscaba adaptar las tarifas a los costes operaciones del momento, y establecer un sistema
de revision periddica en funcion de la evolucion de dichos costes.

5. Ley de Tarifas y Competitividad en el Transporte Ferroviario (1964):
El auge del transporte por carretera hizo al sector ferroviario replantearse su sistema
estratégico y tarifario para competir a partir de la década de los 60. La flexibilidad de un
automovil era la gran ventaja de este medio de transporte, y eso unido a la gran inversion
del pais en tecnologia e infraestructura para este medio de transporte lo convirtié en una
opcion a tener en cuenta en muchos trayectos. Hasta ese momento el ferrocarril tenfa
precios fijos, no basados en la realidad, ni actualizados. Las nuevas estrategias tarifarias se
basaban por ejemplo en incentivos o descuentos a aquellos viajeros mas comunes (Bono
Kilométrico), o aplicar descuentos a determinadas personas en funciéon de su edad, tarifas
mas baratas para los mas frecuentes del tren para fidelizar viajeros. Empez6 a existir mayor
flexibilidad a la hora de fijar los precios para adaptarse a las condiciones del mercado, y esto
evidenci6 las dificultades de adaptarse a un mercado de continuos cambios tecnologicos y

politicos.

6. Ley de Revision y Apertura del Sector Ferroviario (1978):
Esta ley tiene una importancia muy grande porque marcé el inicio en Espafia del fin del
monopolio ferroviario, dando luz verde a futuras liberalizaciones y competencia en el
sector, tanto en mercancias como en viajeros. Esta normativa es nacional, aunque
posteriormente muchas de las directrices que se aprobaron si tuvieron mas influencia
europea. Esta normativa se cred en un contexto de transformacion politica,social y
econémica tras el final del gobierno de Franco. Espafa inicié un proceso de reformas
profundas en varios sectores; la ausencia de Franco y el cambio en el clima politico
permitieron la creacion de una legislaciéon mas abierta y flexible, orientada a modernizar el
sector, promover la competencia y adaptarlo a las nuevas realidades econémicas y sociales.
Entre los objetivos econémicos de esta ley podemos citar:

a. Reducir la dependencia estatal: Disminuir la necesidad de subsidios continuos.

b. Atraer inversiones privadas y publicas: Unido al primer objetivo, se buscaba menos

dependencia, facilitando con inversion privada la modernizacién del material y de la

infraestructura.
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c. Optimizar el uso de los recursos: Eliminando ineficiencias del sistema centralizado
anteriof.

d. Mejorar la rentabilidad del sector: Con reformas estructurales y una apertura al
mercado, se pretendia que el servicio ferroviario generara beneficios en un entorno
competitivo, aunque sera dificil de ver si las empresas que participan en esa

competencia siguen teniendo ayudas econémicas de sus respectivos paises.

3.4.2. Influencia econémica en el sector ferroviario debido a la competencia
con otros modos de transporte.

En este contexto es importante tener en cuenta la Ley de Tarifas y Competitividad en el
Transporte Ferroviario de 1964, porque responde a la necesidad de seguir siendo
competitivos en el transporte de Espana.

A partir de 1970 el precio de las tarifas del tren comenzé a descender debido a la
competencia, no con otros operadores ferroviarios, sino con otros modelos de transporte
tanto para viajeros como para mercancias. Los trayectos por carretera se empezaron a hacer
mas comunes para trayectos mas cortos motivado por el desarrollo tecnolégico de los
automoviles, y para los trayectos de distancias mas largas fue el avién quien empezd a
comer terreno al tren. Por tanto el ferrocarril tuvo que innovar de nuevo, mejorar en la
calidad del servicio, asi como en el precio de sus tarifas, mejorar en aspectos tecnologicos, y
sobre todo en aspectos de gestion operacional. El transporte por carretera con costes de
infraestructura y de operacion mucho menores podia competir con precios muy reducidos,
a diferencia del ferrocarril que para ello tenfa que disminuir mucho su margen de beneficio.
El transporte aéreo también comenzé a ganar popularidad, particularmente en trayectos
largos. Los trenes de larga distancia, especialmente los nocturnos, perdieron terreno frente
a los vuelos comerciales mas rapidos y, en algunos casos, mas baratos. En Espafa, los
ultimos trenes nocturnos de viajeros, operados por Renfe, se eliminaron a partir de la
pandemia de 2019-2020, debido a su nula eficiencia econémica; por ahora no se han

3515

reactivado esos servicios porque segun el periédico “El Economista”” el gobierno no ha
querido seguir subvencionandolos ya que no se consideran servicios publicos, sino
servicios comerciales, y ain no han llegado empresas privadas que presten ese servicio en
nuestro pafs desde entonces. La noticia dice “E/ Gobierno renuncia a recuperar los trenes nocturnos

antignamente operados por Renfe y que dejaron de existir durante la pandemia. En estos momentos no

existe ninguna prevision respecto a su reposicion. El Ejecutivo sefiala que los servicios nocturnos, operados

15De Elena, V. (2024, 12 de enero). E/ Gobierno descarta la vuelta de los trenes nocturnos "I'renbotel’ de Renfe. El
Economista. https://www.cleconomista.es
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bajo la marca Trenhotel, formaban parte de los servicios comerciales de la compaiia estatal y, por tanto, no
reciben ningsin tipo de aportacion priblica, por lo que deben ser sostenibles por si mismos de forma que se

asegure su viabilidad"

3.4.2.1.  Problemas estructurales y falta de modernizacion

Mientras la competencia con otros medios de transporte aumentaba a partir de la
década de 1960, Renfe enfrentaba varios problemas internos:

a. Infraestructura obsoleta: A pesar de los esfuerzos de modernizacion, gran parte de
la infraestructura ferroviaria estaba anticuada y los avances de aviacién y
automovilismo le dejaba en mal lugar.

b. Costos elevados: El mantenimiento de la amplia red ferroviaria, los costes laborales
y operativos.

c. Subsidios y tarifas: El sistema ferroviario se mantenfa en gran parte con subsidios

publicos, lo que limitaba su rentabilidad y eficiencia.

3.4.2.2.  Reformas y ajustes tarifarios

Renfe implementd varias reformas para enfrentar esas dificultades.

a. Modernizacion de la flota: RENFE traté de mejorar la calidad del servicio con la
incorporaciéon de nuevos trenes, como los trenes de alta velocidad (AVE); su
construcciéon se encargd en 1988, aunque no fue hasta el 21 de Abril de 1992
cuando empezaron a circular en la linea Madrid-Sevilla, coincidiendo con la Expo
de ese mismo afio.

b. Revision de tarifas: una vez mas se buscaron estrategias de venta diferentes.

c. Reducciéon de servicios menos rentables: Para reducir pérdidas, se redujeron
muchos de los servicios de tren, especialmente trayectos mas cortos, donde la
competencia por carretera era mas fuerte, y en términos econdémicos no era

rentable intentar competir.

3.4.2.3.  Impacto en la estructura Iaboral

La competencia también afectdé a los trabajadores del sector ferroviario, las

continuas pérdidas de la empresa obligaron a modificar la estructura laboral.
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a. Reduccion de personal: La necesidad de reducir costes llevé a la reestructuracion de
la plantilla de Renfe, lo que result6 en despidos y recortes en ciertos servicios.

b. Condiciones laborales: A medida que Renfe intentaba adaptarse econémicamente al
nuevo mercado, las condiciones laborales de los trabajadores se vieron afectadas en
algunos casos, como esta ocurriendo hoy en dia con la competencia con otras

empresas ferroviarias.

3.5. Liberalizacion y competencia (1980-presente).

3.5.1. Leyes y regulaciones econémicas.

A partit de la década de 1980, el ferrocarril en Espafia comenzé un proceso de
liberalizacion, impulsado por las directrices de la Unién Europea y la necesidad de
modernizar el sector. Hasta entonces, Renfe habfa mantenido el monopolio absoluto del
transporte ferroviario en Espafa, tanto de pasajeros como de mercancias. Sin embargo, las
deficiencias del servicio y la necesidad de reducir la carga financiera sobre el Estado

llevaron a dar los primeros pasos.

La liberalizacion se considera una forma de modernizacion del sector, porque permite
introducir nuevas tecnologias, mejorar el rendimiento del servicio y atraer inversion
privada. Al fomentar la competencia, las empresas ferroviarias se ven obligadas a renovar
su material rodante, optimizar sus servicios y mejorar la calidad del transporte ferroviario
para no perder cuota de mercado. Ademas, la apertura del mercado a nuevos operadores ha
promovido la interoperabilidad con otros paises europeos y ha facilitado la conexién de

Espafia con el sistema ferroviario internacional.
Las primeras medidas de liberalizacion incluyeron:

1. Reestructuracion de Renfe en los afios 80 y 90: Se introdujeron cambios en la gestion
de la empresa, separandola en diferentes unidades de negocio (transporte de pasajeros,
mercancias, mantenimiento), con el fin de mejorar la eficiencia y para prepararse para
un nuevo mercado.
Los aspectos positivos de esta restructuracion de la empresa en diferentes unidades
de negocio:
a. Mayor transparencia contable: La separacion permitié diferenciar los costes

y beneficios de cada unidad, para una gestion mas eficiente.
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b. Optimizacién de recursos: Cada unidad de negocio pudo centrarse en su
materia, lo que mejoro el rendimiento y la calidad del servicio.

c. Modelo de sociedades mixtas: Renfe ha seguido un modelo en el que divide
algunas de sus unidades de negocio y vende una participacion minoritaria
(hasta el 49 por ciento o 50 por ciento) a inversores privados. Esto le
permite obtener financiacién sin perder el control publico de la empresa.
Por ejemplo, en 2023, Renfe eligié a Medlog, filial de MSC (Mediterranean
Shipping Company), como socio estratégico para intentar mejorar su
negocio de mercancias. Medlog adquirié el 50 por ciento de la nueva
sociedad, asumiendo la gestién operativa con el objetivo de hacerla mas
eficiente y competitiva en los proximos anos.

d. Impacto en la estructura laboral: Aunque estas sociedades mixtas optimizan
la gestion y fomentan la inversion, los empleados de Renfe contindan
siendo trabajadores publicos, aunque su carga de trabajo se redistribuye en
funcién de la demanda y la colaboracién con socios privados. Cuando hay
colaboracién con socios privados, normalmente, los trabajadores de Renfe
no asumen toda la carga de trabajo, sino que esa carga se reparte entre los
trabajadores de ambos socios, eso afecta a las funciones que ejercen
muchos trabajadores, en consecuencia los objetivos de trabajo de la
empresa se reducen, y con ello la parte variable de las néminas se reduce.

e. Mayor flexibilidad y competitividad: La separacién ayudd a preparar el
mercado para la futura competencia, permitiendo a las unidades operar con
mayor autonomia y capacidad de respuesta a la demanda del mercado.

f.  Reduccién de la carga financiera del Estado

Los aspectos negativos de la restructuracién en varias unidades de negocio:

a. Pérdida de economias de escala: La divisiéon en varias unidades de negocio
ha generado un aumento en los costes operativos y administrativos, ya que
cada entidad debe asumir su propia estructura de gestion y logistica, por
tanto se han triplicado los puestos de directivos y demas posiciones.

b. Dependencia de subvenciones en ciertas areas: Mientras que algunas
unidades de negocio son rentables, otras, como los servicios regionales y de
cercanfas, siguen requiriendo apoyo financiero estatal para su

funcionamiento.

41



c. Consecuencias de la competencia ferroviaria: : Renfe Viajeros ha tenido que
ajustar sus tarifas y su operativa para competir con operadores privados en
la alta velocidad, mientras que Renfe Mercancias ha enfrentado dificultades
para competir debido a la falta de incentivos y la fuerte posiciéon de los
operadores de transporte por carretera.

d. Dificultades en la coordinaciéon interna: existiendo diferentes “mini
empresas’ se pierde control sobre muchas partes de la empresa, y por tanto
los procesos burocraticos entre las unidades son mas lentos, asi como la

eficacia operativa de cada una de ellas.

Ley 16/1987 de Ordenacién de los Transportes Terrestres: Aunque no abordd
directamente la liberalizacion ferroviaria; esta ley marco el inicio de una politica de
apertura en el transporte por ferrocarril, porque permitié que en el futuro se
plantearan licencias para operadores ferroviarios privados.,

Influencias de la Unién Europea: Desde la década de 1990, la UE presioné a los
EM para liberalizar el transporte ferroviario. Se establecieron los primeros
requisitos para garantizar la competencia; uno de esos requisitos fundamentales fue
la separacién de cuentas entre la gestion de infraestructuras y la operacion
ferroviaria.

Primer Paquete Ferroviario (2001): La UE impuso la obligaciéon de abrir el
transporte de mercancias a la competencia y la separacioén entre el operador y el
administrador de infraestructuras.

El verdadero punto de inflexién en la liberalizacion ferroviaria llegd con:

a. Ley 39/2003 del Sector Ferroviario: Introdujo la separacion formal entre la
administracion de infraestructuras y la operaciéon ferroviaria. ADIF
(Administrador de Infraestructuras Ferroviarias) pasé a gestionar las
infraestructuras, mientras que Renfe se convirti6 en Renfe Operadora,
encargada de los servicios de transporte.

b. Real Decreto 2387/2004: Por el que se aprob6 el Reglamento del Sector
Ferroviario, estableciendo los criterios de acceso a la infraestructura para
nuevos operadores.

c. Liberalizacion del transporte de mercancias (2005): Permiti6 la entrada de

operadores privados en el transporte de mercancias.
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d. Liberalizacion del transporte de pasajeros (2020): Con la entrada de
empresas como Ouigo y Iryo, se consolidé la competencia en el transporte de

alta velocidad.

A modo resumen de lo anterio, el proceso de liberalizaciéon ha estado acompafiado por una
serie de reformas estructurales y ajustes normativos para adecuar el sector ferroviario
espanol a las directrices comunitarias. La transiciéon de un modelo monopolistico a uno
competitivo, ha requerido una reestructuracién tanto en la gestién de infraestructuras,
como en la regulacién del acceso al mercado, con el objetivo de garantizar un sistema lo

mas equitativo posible para todos los operadores.

3.5.2. Objetivos perseguidos.

La liberalizacién ferroviaria en Espafia se ha llevado a cabo con una serie de objetivos

especificos:

1. Aumentar la eficiencia y competitividad: .a competencia entre operadores debe
mejorar la calidad del servicio y reducir los precios para los usuarios.

2. Fomentar la inversiéon privada: Se buscaba atraer capital privado para el
desarrollo del sector, especialmente en infraestructuras y material rodante, de
esta manera se busca la no dependencia del dinero publico en el futuro.
Ademas, muchas empresas incrementarfan sus beneficios, ya que para competir
con los nuevos operadores en otros pafses se necesitarian mas trenes, y la
competencia llevaria a los operadores a querer siempre las mejores tecnologias
para no perder viajeros en el sector. Los paises con la industria ferroviaria mas
fuerte se beneficiarfan de la liberalizacion: es el caso de Francia (Alstom),
Alemania (Siemens), y Espafia (Caf).

3. Reducir la carga financiera del Estado: La apertura del mercado ferroviario
permitirfa disminuir la dependencia de las subvenciones estatales y mejorar la
sostenibilidad econémica del sistema. Renfe esta consiguiendo ser rentable en
sus operaciones en el extranjero y esta utilizando ese dinero para cubrir pérdidas
que ahora mismo tiene en Espafia debido a la competencia. Ademas Ouigo en
Espafia, esta utilizando una estrategia desleal poniendo billetes de tren a precios
sorprendentemente baratos, incluso a 1€, sin pensar siquiera en cubrir costes de
viaje, aprovechando que el Estado francés cubre sus pérdidas en caso de no

tener beneficios. Esto ultimo ha llevado a Renfe a denunciar publicamente a
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esta compafifa ferroviaria. La noticia'® del periédico Business Insider, redactada
por Vega el 27 de Junio en 2024, informa que “E/ ministro de Transportes y
Movilidad Sostenible, Oscar Puente, ha annnciado que Renfe esti preparando una denuncia
contra Ouigo ante la Comision Europea por ir contra el proceso de liberalizacion ferroviario
que Adif y todos los operadores acordaron en 2020”. A dia de hoy, sigue sin hacerse
efectiva esa denuncia o al menos ni la Comisiéon Europea, ni las companias se
han pronunciado al respecto.

4. Mejorar la conectividad y accesibilidad: Aumentar la oferta de servicios y la
cobertura ferroviaria en el pais.

5. Fomentar la interoperabilidad y la integraciéon con Europa: Adaptar el sistema
ferroviario espafiol a los estandares europeos para facilitar la conectividad
internacional y la interoperabilidad entre redes nacionales. En Espafia los
nuevos operadores no han tenido muchas dificultades para adaptarse y empezar
a trabajar, sin embargo, paises como Francia y Alemania, que ahora mismo
dominan el sector ferroviario europeo, si estan poniendo muchas barreras para
que el proceso de liberalizacién no sea rapido, retrasandolo el mayor tiempo
posible, para no perder cuota en sus respectivos paises y asi evitar perder mas

ingresos.

Como conclusion, la liberalizacién no solo busca beneficiar a los ciudadanos, sino que
también favorece a los grandes operadores europeos, fabricantes de trenes y
multinacionales del sector ferroviario; es una estrategia politica para conseguir varios

objetivos simultaneos.

3.5.3. Evaluaciéon del cumplimiento de objetivos.

La liberalizacion ferroviaria ha tenido impactos positivos y negativos en el sector. A pesar
de los avances en la apertura del mercado, se mantienen barreras que han afectado el

cumplimiento de los objetivos iniciales.

16 Vega, L. (2024, 27 de junio). Renfe denunciard a Ouigo ante la Comision Eurgpea por competencia desleal. Business
Insider Espafia. https://www.businessinsider.es/movilidad /renfe-denunciara-ouigo-comision-europea-

competencia-desleal-1392998
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3.5.3.1. Logros alcanzados:

1. Mayor competencia en el transporte de pasajeros: La entrada de nuevos
operadores como Ouigo e Iryo ha generado una reduccién de precios en los
trayectos de alta velocidad. Ademads, Renfe ha creado una marca Low Cost
llamada “Avlo”, con precios mas reducidos en comparaciéon con su marca de

referencia “AVE”, reduciendo en gastos de personal y confort en el tren.

La noticia de EuropaSur, publicada el 26 de diciembre de 2023, muestra los datos
sobre la reducciéon de los precios en las rutas con mayor competencia basandose en

. . . ‘17
un estudio de Trainline

e . En el corredor Madrid-Barcelona: Segin datos de Trainline, el precio
medio para viajar entre Madrid y Barcelona ha descendido un 65 por
ciento desde 2019 hasta 2023, comparando el afio previo a la entrada de
la competencia con los afios posteriores con la entrada de nuevos
operadores en Espana. Comparando el afio 2022 y 2023, la caida en
2023 fue de un 22 por ciento.

e En el corredor Madrid-Valencia: En 2023 se registré una disminucion
del 44 por ciento en los precios de los billetes en comparacién con el
afo anteriof.

e En el corredor Madrid-Sevilla: Los precios de los billetes han
experimentado una reduccion del 35 por ciento en comparaciéon con
2022, situandose en una media de 42 euros por trayecto en el afio 2023.

e En el corredor Madrid-Malaga: Se ha observado una disminucién del 37
por ciento en los precios del ano 2023 con respecto el afio 2022, con un
coste medio de 48 euros por viaje en 2023.

e Corredor Madrid-Alicante: Los precios han bajado un 47 por ciento
solamente desde 2022 hasta 2023, con un coste medio de 29 euros por

trayecto.

2. Mejor aprovechamiento de la infraestructura ferroviaria: Se ha optimizado el

uso de la red de alta velocidad, permitiendo una mayor oferta de servicios.

| 17 Nafiez, M. (2023, 26 de diciembre). “Viajar en tren entre Andalucia y Madrid es casi un 40% mas barato

desde la entrada de nuevos operadores”. Europa Sur. https://www.europasur.es/andalucia/Viajar-Andalucia-
Madrid-entrada-operadores 0 1859814804.html
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Segun las estadisticas de Renfe y la CNMC, el numero de trenes-kilometro (un
indicador de la actividad ferroviaria, es decir, los kilometros recorridos por los
trenes) ha aumentado con la entrada de la competencia entorno a un 60 por
ciento desde el ano 2020.

Atraccion de inversion privada: Empresas privadas han realizado inversiones en
nuevos trenes y servicios, modernizando el parque ferroviario de todas las
operadoras. Por ejemplo, Ouigo introdujo trenes de 2 pisos con mayor
capacidad, Iryo compré trenes nuevos que han demostrado ser muy fiables
desde que empezaron a ofrecer servicios; esto se demuestra con las pocas

incidencias que han tenido a consecuencia de fallos con el material.

3.5.3.2. Problemas y barreras:

Dificultades en el transporte de mercancias: Falta de terminales logisticas
adecuadas, y muchas infraestructuras poco preparadas para facilitar la
combinacién de tren y camién (intermodalidad), lo que hace que el ferrocarril
sea menos competitivo en el transporte de mercancias. Debido a esto se ha
perdido cuota de mercado frente al transporte por carretera a pesar de la
liberalizacion de 2005.

Limitacién en red o “cuellos de botella”: El aumento del nimero de trenes,
estacionados y circulando, ha provocado en muchas lineas y estaciones
principales un colapso generalizado a horas punta; esto ha demostrado que la
infraestructura tiene muchas carencias que cubrir, y aunque se estan realizando
obras importantes en la gran mayorfa de las estaciones, para adaptarse a la
oferta y mejorar el gran problema de la congestion, el proceso esta siendo muy
lento. Ia red no esta preparada para una oferta tan amplia, y se esta actuando
tarde, a pesar de conocer desde hace afios las intenciones con respecto al
ferrocarril. En consecuencia, los servicios han perdido mucha puntualidad, y
eso afecta a la calidad del servicio, y a la marca de los operadores, quienes
reclaman indemnizaciones a Adif para compensar el dinero de los tickets que
tienen que devolver al viajero por no cumplir con su politica de puntualidad en
el viaje.

Costes elevados de acceso a la infraestructura: Los operadores ferroviarios,
deben pagar canones a ADIF para utilizar las vias, lo que encarece el servicio en

comparacion con el transporte por carretera.
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Menor flexibilidad en los horarios: Mientras que el transporte por carretera
puede adaptarse rapidamente a la demanda salvo por cuestiones puntuales de
trafico, el ferroviario requiere planificaciéon con antelaciéon y depende de los
horarios de circulacion en la red ferroviaria.

Competencia con operadores privados: En Espafa, la liberalizacion del
transporte de viajeros ha causado en Renfe pérdidas, y por ello el Estado
Espafiol ha tenido que seguir financiandola, con el objetivo de que se adapte
con nuevas estrategias comerciales y cambios estructurales a la nueva situacion.
Ademas Ouigo e Iryo, actuales operadores ferroviarios en Espafia, solo operan
en rutas rentables, dejando a Renfe lineas menos lucrativas, y por ello seguira
siendo necesario mantener un operador publico con ayudas estatales, al menos
en determinados servicios.

Desigualdades en la competencia: Aunque hay competencia en la alta velocidad,
el mercado sigue estando dominado por Renfe, que mantiene ventajas en el
acceso a la infraestructura y al material rodante. La liberalizaciéon es un proceso
que esta dividido en 3 fases, en cada fase se abrirdin nuevas rutas a la
competencia. Adn se estd en proceso de apertura de la segunda fase de
liberalizacion de la AV. Hasta que la liberalizaciéon no sea completa, Renfe
seguira teniendo ciertas ventajas sobre sus competidores en el sector ferroviario
espafiol. Ademas, a partir de 2028 finaliza el Contrato de Servicio Publico
(renovable 5 afios mas con Renfe), se liberan algunos servicios publicos, que
podran ser otorgados a otras empresas, publicas o privadas, nacionales o
extranjeras, y por tanto a partir de 2028 Renfe puede dejar de ser el operador
publico en determinadas lineas o CC.AA desde su creacion en 1941. Es
importante que aunque se liberen determinados mercados, el pais no pierda el
control del sector ferroviario en su propio territorio, ya que si liberaliza
absolutamente todo podtia ocurrir un desastre como el de Reino Unido, en
donde, el Estado, habiendo perdido absolutamente el control del sector, perdié
el poder de influir en decisiones fundamentales, permitiendo que los servicios
poco rentables perdieran calidad, viajeros, y con ello se fomentara el transporte
por carretera. Por este motivo es importante proteger al operador nacional, y
seguir teniendo el dominio del sector ferroviario en nuestro pais; es lo que se
conoce como “Liberalizacion Controlada”, y grandes ejemplos de ello son el

caso de Alemania y Francia. Es importante tener en cuenta lo que la Directiva
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2012/34/UE establece en su atticulo 11: “solo se puede excluir el servicio de otro
operador, si se demmnestra que su entrada afectaria al equilibrio econdmico de un CSP”".

7. Limitaciones en la interoperabilidad con Europa: La falta de un sistema
ferroviario plenamente integrado con la red europea ha generado barreras para
el transporte internacional. Renfe, esta teniendo dificultades técnicas,
regulatorias, y logisticas para operar en Francia, le esta costando adaptarse al
sistema ferroviario francés. Para poder operar en el mercado francés, los trenes
de Renfe deben pasar por un proceso de homologacién con la Agencia
Nacional de Seguridad Ferroviaria de Francia (ANSF). Este proceso implica
una serie de pruebas rigurosas para asegurar que los trenes cumplan con todos
los requisitos de seguridad y operatividad en la red francesa. Los trenes AVE de
Renfe estan teniendo dificultades en superar estas pruebas porque los requisitos
son diferentes que en Espafa, y se necesita hacer modificaciones en los
sistemas de alimentacién eléctrica, motores, climatizacion y puertas de acceso,
para que sean compatibles con las estaciones francesas. La entrada de Renfe en
Francia, también esta sujeta a la necesidad de negociar acuerdos de acceso a las
vias con la SNCF Réseau (Administrador de infraestructura de Francia),
acuerdos que dependeran del trafico y de horarios en la red, como ocurre en

Espana.

3.5.4 Los canones ferroviarios seguin la normativa europea y espafiola.

Los canones ferroviarios son tarifas que las empresas operadoras de trenes deben abonar al
administrador de infraestructuras -en Espafia ADIF- por el uso de la red ferroviaria. Estos
canones buscan cubrir los costes de mantenimiento y operaciéon de la infraestructura,

garantizando su sostenibilidad econémica.

3.5.4.1. Normativa aplicable:

e Directiva 2012/34/UE: Establece un espacio ferroviario europeo unico,
definiendo las normas para la fijacion de canones y asegurando condiciones

equitativas y no discriminatorias en el acceso a la infraestructura. Esta directiva fue

18 Parlamento Europeo y Consejo. (2012). Directiva 2012/34/UE por la que se establece un espacio
ferroviario europeo unico. Diario Oficial de la Unién Europea, 1.343, 32—77.
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incorporada al ordenamiento juridico espafiol mediante la Ley 38/2015, de 29 de
septiembre, del Sector Ferroviario.

Ley 38/2015, del Sector Ferroviario: Regula los aspectos principales de los
canones ferroviarios, incluyendo su determinacion, sujetos obligados al pago y
criterios de calculo. Esta ley ha sido modificada por la Ley 26/2022, de 19 de
diciembre, para adaptarse a la normativa europea y garantizar la independencia de
gestion entre los administradores de infraestructuras y los operadores.

Reglamento de Ejecucion (UE) 2015/909: Detalla las modalidades de cilculo de

los costes directamente imputables a la explotacion del servicio ferroviario.

3.5.4.2. Modalidades de cianones:

La Ley del Sector Ferroviario espafiola en el articulo 97 distingue varias

modalidades de canones, entre las cuales destacan:

Canon por adjudicacion de capacidad (Modalidad A): Tarifa por el servicio de
asignacion de capacidad en la red ferroviaria. Diferenciando entre lineas de Alta
velocidad (AV) y el resto de lineas.

Canon por utilizacion de las lineas ferroviarias (Modalidad B): Tarifa por el uso
efectivo de una linea ferroviaria.

Canon por utilizaciéon de las instalaciones de transformacion y distribucién de la
energfa eléctrica de traccion (Modalidad C): Tarifa por el uso de las instalaciones

eléctricas necesarias para la traccion de los trenes.

3.5.4.3 Factores que influyen en el cilculo de los cinones:

El calculo de los canones ferroviarios se basa en varios factores clave:

Costes directamente imputables: Incluyen los gastos de mantenimiento y operacion
de la infraestructura que son directamente atribuibles al servicio ferroviario.

Recargos: Ademas de los costes directos, pueden aplicarse recargos para cubrir
otros costes, siempre que el mercado pueda aceptarlos y no perjudiquen la
competitividad del ferrocarril. La Directiva 2012/34/UE permite estos recargos
bajo ciertas condiciones, evaluando la capacidad del mercado para permitirlos sin
afectar negativamente a la demanda. El Art. 32 Directiva establece: “Con ¢/ fin de
recuperar totalmente los costes asumidos por el administrador de infraestructuras, los Estados

Miembros podran, siempre que el mercado pueda aceptarlo, cobrar recargos basados en principios
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¢ficientes, transparentes y no discriminatorios, sin dejar de garantizar una competitividad dptima
entre los segmentos de mercado.” En la AV, cuanta mas capacidad tenga el tren, mayor
sera el recargo, esto explica por qué en este segmento se factura por plaza.km,
plazas ocupadas y km recorridos, en vez de facturar por nimero de trenes o
trenes.km recorridos. .

Segmentacioén del mercado: Los canones pueden variar segun diferentes segmentos
del mercado, como servicios de alta velocidad, transporte de mercancias o servicios
regionales, considerando las particularidades y elasticidades de cada segmento. Los
recargos antes mencionados se distribuyen de forma inversa a la elasticidad-precio
de la demanda de cada segmento, de forma que soportaran mayor recarga los
segmentos mas inelasticos, es decir, aquellos mas atractivos (aunque tengan un
precio elevado, la demanda seguira siendo alta), aquellos trayectos con muy pocas
alternativas de viaje (aunque el precio del ticket sea alto, la demanda seguira siendo
elevada por no haber otros medios de transporte para realizar el viaje), y también
aquellos trayectos diarios que utiliza la gente para trabajar y estudiar por ejemplo
(salvo que empeoren mucho las condiciones del viaje, la demanda apenas varfa).
Incentivos y penalizaciones: Se pueden establecer mecanismos para incentivar
comportamientos deseables, como la mejora de la eficiencia energética o la
reduccion de retrasos, y penalizar conductas que afecten negativamente a la red o al

servicio.

3.5.4.4 Proceso de determinacion de los cdnones:

ADIF es responsable de elaborar anualmente una propuesta de canones, que debe
someterse a consulta con las empresas ferroviarias y otros interesados. Este proceso
participativo busca garantizar la transparencia e igualdad en la fijacion de las tarifas.
La CNMC supervisa este procedimiento para asegurar que se cumplan las

disposiciones vigentes y evitar discriminaciones.

ADIF, a partir del 1 de noviembre de 2024, con la aprobacién del "Reglamento de
determinacion de los canones ferroviarios" por parte del Consejo de
Administracion de ADIF-Alta Velocidad el 30 de septiembre de 2024, publicado en
el Boletin Oficial del Estado el 28 de octubre de 2024, cambia el sistema de calculos
de los canones ferroviarios, algo que la CNMC le insté a hacer. Este sistema de
calculo se crea con la ley 26/2022, modificando la LSF 38/2015, , y asi

transformando la determinacién de los canones ferroviarios. Anteriormente, estos
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canones se consideraban “tasas de naturaleza tributaria”, es decir, debfan aprobarse
en los Presupuestos Generales del Estado. Con la nueva ley, los canones pasaron a
ser “prestaciones patrimoniales de caracter publico no tributario”, , permitiendo a
ADIF una mayor independencia en su gestién, con el objetivo de ser mas

autonomo economicamente.

El cambio en la naturaleza de los canones ferroviarios implica un cambio en la
distribucién de la carga financiera entre el Estado, los operadores ferroviarios y los
ciudadanos, porque el Estado ya no financia directamente con nuestros impuestos
esos canones, sino que son los operadores los que pagan esos canones y por ende,
el coste del ferrocarril recae mas directamente sobre quienes realmente usan el tren,
en lugar de distribuirse entre toda la sociedad mediante impuestos. Este modelo de
financiacion de ADIF mediante canones ferroviarios afecta principalmente a los
servicios comerciales, es decir, actualmente los servicios de alta velocidad, mientras
que los servicios de media distancia y cercanfas, operados por Renfe y considerados
servicios publicos siguen dependiendo en gran parte del Estado, porque los
canones por el uso de esas lineas estan subvencionados, y por ello el Estado asume

esos gastos con los impuestos de los ciudadanos.

Como indica el articulo 100.1 de LSF, con esta nueva ley, ADIF puede proponer
cambios “inmediatos” en el precio de los canones por cuestiones excepcionales,
siempre con vigilancia de la CNMC. . Esto podria ser util en el futuro, por ejemplo
durante periodos como el del COVID-19 en 2020; para no tener que esperar a la

aprobacién de los PGE en medidas que pretenden tener un efecto inmediato.

En conclusién, El cambio en el modelo de financiacién ferroviaria ha supuesto una
redistribucion del esfuerzo econdémico, pasando de una subvencién generalizada
tanto de trenes comerciales como de trenes de Obligacién de Servicio Publico
(OSP), a una situaciéon en la que solo las circulaciones OSP siguen siendo

financiados con impuestos.

Cuando hablamos del calculo de estos canones por el uso de la via, es necesario
diferenciar entre los costes fijos (Costes No Elegibles) y los costes marginales
(Costes Elegibles). Los costes fijos son aquellos que no varfan en funcién del
numero de trenes que pasen por la via. Sin embargo, los costes marginales varfan

segun los trayectos que circulen en ese tramo de la via. ADIF establece los canones
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ferroviarios basaindose en una combinacién de costes marginales y costes fijos de
mantenimiento y operacion de la red. Segin la normativa europea (Directiva
2012/34/UE), los canones “deben reflejar, al menos, los costes directamente imputables a la

explotacion del servicio ferroviario”"

, es decir los costes marginales. Para entenderlo
mejor, si Renfe introduce un tren adicional en una linea de alta velocidad gestionada
por ADIF aumentan los costes marginales de esa linea, y eso porque los costes
marginales incluirfan el mayor desgaste de la via, que implicarfa un mayor
mantenimiento de esta, y ademas mayor control y gestioén del trafico. El canon que
pagan las empresas que operan esta regulado por las normas europeas y nacionales
vigentes, y consiste en restar a los costes totales de la via los costes fijos (Coste
Total — Costes Fijos = Costes Directos), el resultado seran los costes marginales o
costes elegibles, es decir, costes que solo existen si hay circulaciones en la red. El
articulo 3.1 del Reglamento 2015/909 establece que ““e¢/ coste directo se calenla como la

diferencia entre los costes totales y los costes no elegibles”. Veamos un ejemplo de cada uno

de los tipos de costes para entenderlo aun mejor.

o Costes fijos 0 no elegibles: Sistemas de seguridad, semaforos y sefiales e
incluso salarios de los empleados estan incluidos. (Art 4 del Reglamento
2015/909).

o Costes elegibles, marginales o directos: Vias y catenarias. El consumo
energético de los trenes que utilizan esa catenaria no esta incluido
porque no se considera canon, sino un coste operativo o energético del

operador que se pagara como un gasto aparte.

La CNMC vigila que ADIF revise y ajuste el calculo de costes, para asegurar que los
canones sean competitivos y comparables a los de otros paises europeos, evitando
incluir costes que no varfan con el trafico y asi garantizando una estructura de
precios eficiente y equitativa. Como el mantenimiento de la red ferroviaria tiene
unos costes totales muy altos, y los operadores no asumen todo el gasto porque
repercutiria directamente en el precio de los tickets de los viajeros, el resto de costes
de la red los asume ADIF con subvenciones del Estado Espafiol. Es necesario

tener en cuenta que se pueden aplicar recargos a los operadores de la red siempre

19 Directiva 20122/34/UE, Articulo 31.3 “Sin petjuicio de los apartados 4 y 5 del presente articulo o de lo
dispuesto en el articulo 32, el canon de acceso minimo y de acceso a infraestructuras que conectan con
instalaciones de setrvicio serd equivalente al coste directamente imputable a la explotacion del servicio
ferroviario”.
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que no afecten a la competitividad del mercado. Estos recargos son mas comunes
en lineas con alta frecuencia o lineas de altas prestaciones y solamente en servicios
de viajeros, como viene a decir en la LSF el articulo 97.5.2° poniendo limites a ese

recargozo.

3.5.4.5. Impacto en Ia competencia:

La estructura y cuantia de los canones ferroviarios tienen un impacto significativo
en la competencia dentro del sector. Canones excesivamente altos pueden constituir
una barrera de entrada para nuevos operadores y limitar la competitividad frente a
modos de transporte alternativos. Por ello, es esencial que los canones se
establezcan de manera que reflejen los costes reales y fomenten una competencia

leal, promoviendo la eficiencia y sostenibilidad del sistema ferroviario.

3.5.4.6. Canones ferroviarios en Europa:

e En Espana: Los canones para servicios de pasajeros se sitian en torno a 6,74 euros
por tren-kilémetro, ubicaindose entre los tres mas altos de Europa, solo por detras
de Francia y Reino Unido.

e En Francia: Presenta los canones mas elevados de Europa, superando a Espafa.

e Reino Unido: Se encuentra también por encima de Espafia en cuanto a canones

ferroviarios.

| 20 LSF Articulo 97.5.2° “Los costes directamente imputables a la explotacién del servicio ferroviario podran
modularse por los administradores de infraestructuras ferroviarias tomando en consideracion los distintos
grados de desgaste de las infraestructuras con arreglo a uno o varios de los parimetros siguientes:

a) Longitud del tren y/o nimero de vehiculos del tren;

b) masa del tren;

¢) tipo de vehiculo, en particular su masa no suspendida;

d) velocidad del tren;

e) potencia de traccion de la unidad motriz;

f) peso por ¢je y/o numero de ejes;

g) nimero registrado de planos en las ruedas o uso efectivo de equipos de proteccién contra deslizamientos;
h) rigidez longitudinal de los vehiculos y fuerzas horizontales que impactan en la via;

i) potencia eléctrica consumida y medida o comportamiento dinamico de los pantégrafos o patines de
contacto como parametro para fijar los canones por el desgaste del hilo de contacto o del carril electrificado;
j) parametros de via, en particular los radios;

k) cualquier otro parametro relacionado con el coste, cuando el administrador de infraestructuras pueda
demostrar al organismo regulador que los valores de tal pardmetro, incluida su variacién, cuando proceda, se
miden y registran de manera objetiva.

Para la determinacion de la cuantfa unitatia de la cuota integra los administradores generales de
infraestructuras ferroviarias elaborarin un modelo de costes tnico, que permita obtener de manera
sistematica, transparente y no discriminatoria los costes imputables a los distintos servicios prestados por
dichas entidades. El modelo de costes habra de ser sometido a informe previo de la Comisién Nacional de los
Mercados y la Competencia a quien correspondera la posterior supervision de la correcta aplicacion del
modelo de costes.”
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e Alemania: Los canones en Espafia para servicios de alta velocidad son similares a
los alemanes..

e Italia: Ofrece canones significativamente menores que los de Espafa en los
corredores Madrid-Batrcelona y Madrid-Sevilla/Malaga, y similares en el resto de

lineas de alta velocidad.

Una de las principales razones de que Espafia sea el tercer pais europeo con los
canones mas altos, es que ADIF financia una parte significativa de sus infraestructuras
con sus propios ingresos, a diferencia de otros paises europeos que reciben mucha mas
ayuda estatal. Segun la Comision Europea, el 58 por ciento de la financiaciéon de las
infraestructuras ferroviarias en Espafa proviene de fondos propios de ADIF, mientras
que en Francia es del 50 por ciento, en Alemania del 27 por ciento y en Italia tan solo

del 3 por ciento.

Grafico 2. Evolucion de los costes imputables a los canones ferroviarios (en millones de

euros)
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Fuente. Elaboracién propia a partir de datos de ADIF y ADIF AV.

En esta grafica podemos apreciar que los costes imputables a los canones
ferroviarios aumentarfan un 22 por ciento en 2024 respecto a 2021, y también que
el coste directo de las lineas A y no A®" también se incrementarfa un 24,5 por

ciento.

*! Distincién entre Lineas A y Lineas no A:

Lineas A: Son aquellas lineas ferroviarias rentables o consideradas de intetés estratégico. Generalmente tienen
un alto volumen de trafico (tanto de pasajeros como de mercancias), buena conectividad y justifican su
mantenimiento y operacién desde el punto de vista econémico o social.
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El articulo 25.2 de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario,
establece que “e/ Gobierno adoptard las medidas necesarias para asegurar que, en circunstancias
empresariales normales y a lo largo de un periodo no superior a cinco aios, la contabilidad de
pérdidas y ganancias de los administradores generales de infraestructuras ferroviarias refleje, como
minimo, una sitnacion de equilibrio. Este equilibrio se logra considerando los ingresos procedentes
de los canones por acceso a las infraestructuras ferroviarias, los precios privados por la prestacion de
servicios en dichas instalaciones, los excedentes de otras actividades comerciales, los ingresos no
reembolsables de origen privado y la financiacion estatal, incluyendo, en su caso, los anticipos
abonados por el Estado”. La normativa contempla que los administradores de
infraestructuras ferroviarias, como ADIF, puedan obtener financiaciéon del Estado
para mantener su estabilidad financiera. Esta aportaciéon publica sigue siendo
esencial para garantizar la viabilidad econdomica de estas entidades, en especial
cuando sus ingresos de explotaciéon no alcanzan para cubrir los costos de la

infraestructura y las instalaciones de servicio.

A modo de conclusién, con respecto a los canones ferroviarios y la liberalizacion
del sector, el ferrocarril nunca sera rentable cien por cien sin apoyo publico pero su
valor econémico y social justifica la inversion estatal. Sin inversion publica, muchas
lineas desaparecerian, afectando a la movilidad y a la economia. Ademas, los
canones ferroviarios no pueden ser tan altos como para cubrir todo el
mantenimiento, porque si no el precio de este transporte seria prohibitivo para un

alto porcentaje de la sociedad.

3.5.5. Comision Nacional del mercado de Competencia.

En Espafia, La CNMC juega un papel fundamental en la regulacioén y control del sector

terroviario, sobre todo a partir de la liberalizaciéon del mercado. Su funcién principal es

garantizar la competencia justa entre operadores, supervisar los precios y evitar abusos de

poder por parte de ADIF y Renfe.

Lineas no A: Son las lineas deficitarias o de menor rentabilidad, con bajo volumen de trifico o escasa
relevancia estratégica. Muchas de ellas han sido objeto de cierres o reducciones de servicio, especialmente en
procesos de racionalizacion de la red ferroviaria. Su mantenimiento puede depender de ayudas publicas o de
decisiones politicas ligadas al equilibrio territorial.
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3.5.5.1. Funciones

1. Garantizar, preservar, promover la competencia efectiva. Antes de la liberalizacion
ferroviaria, Renfe tenfa el monopolio absoluto del transporte de pasajeros y
mercancias en Espafia. Con la apertura del mercado, la CNMC debe evitar que
Renfe o ADIF limiten la competencia o favorezcan a la empresa publica frente a
otros operadores como Ouigo e Iryo actualmente. a CNMC supervisa las
condiciones de acceso a la red ferroviaria para garantizar que todos los operadores
compitan en igualdad de condiciones.

2. Controlar los canones ferroviarios que cobra ADIF. La CNMC supervisa que los
canones sean justos y no perjudiquen la competencia. Un ejemplo de esto sucedié
en 2024: Ja CNMC pidi6 a ADIF que redujese los canones, porque eran de los mas
altos de Europa, lo que encarecia el servicio y limitaba la competencia.

3. Evitar que Renfe tenga ventajas sobre otros operadores. Renfe sigue siendo la
mayor operadora y tiene acceso a infraestructuras y servicios que los nuevos
competidores no tienen. La CNMC vigila que Renfe no utilice su posicion
dominante para bloquear a las empresas privadas o beneficiarse de ventajas. Por
ejemplo, la CNMC ha intervenido para garantizar que Ouigo e Iryo tengan los
mismos derechos que Renfe en vias y estaciones.

4. Supervisar las subvenciones publicas y los servicios OSP. Renfe recibe
subvenciones del Estado para operar servicios OSP (Cercanfas, Media Distancia), y
la CNMC vigila que estas ayudas no se utilicen para financiar servicios comerciales
de la misma empresa.

5. Supervisar la transparencia y acceso a la informacién. ADIF y Renfe deben publicar

informacion clara sobre disponibilidad de infraestructuras, precios y horarios.

En este momento crucial del sector, con la liberalizacion del mercado, 1a actuacién de la

CNMC es imprescindible, para evitar abusos de poder.
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IV. CONCLUSIONES.

La evolucién regulatoria del sector ferroviario en Espana, desde su origen en el siglo XIX
hasta la actualidad, muestra una transformaciéon radical pasando por distintas etapas en las
que destacan el papel del Estado, la inversién publica y los cambios estructurales en el
modelo de gestion. Desde el principio, el ferrocarril se consolidé6 como una pieza
importante para el progreso del pais, aunque condicionado por un alto grado de
dependencia del capital extranjero. Con la creaciéon de RENFE en 1941, se quiso apostar
por un control publico total, aunque esto también estuvo acompanado de ineficiencia,
déficit y una falta de inversion hasta las finales del siglo XX.

Sin embargo, la entrada de Espafia en la Unién Europea y el proceso de liberalizacion del
transporte ferroviario a partir de los aflos noventa marcaron un punto de inflexién, una
profunda transformacién legislativa con respecto al control total del Estado sobre la red
ferroviaria.

El proceso de liberalizacion, basado en los principios de eficiencia y competitividad
promovidos desde la U.E ha sido defendido por diversos autores. Montero y Ramos
Melero™; en su libro “Competencia en el mercado ferroviario: La liberalizacion del
transporte de viajeros” defienden que la apertura del mercado puede mejorar la calidad del
servicio si se acompafia de una regulacién eficaz. También, Magdalena Anda® en “La
liberalizacién del ferrocartil en Espafia: Una aproximacion a la Ley 39/2003 del sector
ferroviario”; sefiala que dicha ley busca renovar el sector ferroviario introduciendo
incentivos a la eficiencia, cumpliendo con los compromisos europeos de sostenibilidad y
competencia. Entre otros, el autor Nash citado en el analisis de la CNMC en 2019 sobre “la
liberalizacion del transporte de viajeros por ferrocarril®”’;  afirma que introducir
competencia controlada puede mejorar la eficiencia sin sacrificar los objetivos de servicio
publico. Si la liberalizacién continua por el territorio espafiol podemos encontrarnos con
un escenario de lucha por tener mayor calidad y precios mas bajos mediante la
competencia, pero también existen riesgos de fragmentacién del servicio, desatencion de
rutas no rentables y pérdida de control estratégico por parte del Estado.

En los ultimos afios, las bonificaciones y ayudas al transporte han sido protagonistas para
paliar los efectos de la crisis y fomentar la movilidad sostenible. Estas ayudas refuerzan el
papel del ferrocarril como un bien publico pero también genera serias dudas sobre su
sostenibilidad econdémica. La evoluciéon econémica del ferrocarril espafiol necesita un
equilibrio entre rentabilidad, cohesién territorial y sostenibilidad. La clave estara en disefiar
un modelo de gobernanza que combine inversiéon publica y eficiencia privada, con una
regulacién que garantice el acceso universal y equitativo a un servicio que sigue siendo
estratégico para el desarrollo econémico y social del pais.

22 Montero, J. J., & Ramos Melero, R. (2019). Competencia en el mercado ferroviario: La liberalizacion del
transporte de viajeros. Tirant lo Blanch.

23 Magdalena Anda, J. A. (2005). La liberalizacion del ferrocarril en Espafia: Una aproximacion a la Ley
39/2003 del sector ferroviario. Editorial Reus.

24 CNMC (Comision Nacional de los Mercados y la Competencia). (2019). Estudio sobte la liberalizacion del
transporte de viajeros por ferrocarril.
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V. OPINION PERSONAL.

Este trabajo me ha motivado desde el principio, ya que aborda cuestiones directamente
relacionadas con el ambito laboral en el que actualmente me encuentro. Formo parte de la
plantilla de Renfe, y tener la oportunidad de realizar un estudio sobre la legislaciéon que ha
afectado historicamente al sector ferroviario desde sus origenes ha sido especialmente
interesante; poder relacionarlo con la realidad que vivimos hoy en dia en la empresa. De
hecho, la liberalizacion del sector y los cambios que esto conlleva son temas comunes en
las conversaciones con los compafieros, lo que ha despertado en mi un interés creciente

por conocer la historia y evolucion del ferrocarril en Espana.

Reconozco que en algunos momentos del trabajo me hubiese gustado adoptar un enfoque
mas critico hacia ciertas politicas o normativas europeas orientadas a fomentar la

competencia, aunque este no era quiza el contexto mas adecuado para ello.

Uno de los aspectos que mas me ha sorprendido durante la investigaciéon ha sido la
importancia de la inversiéon extranjera a lo largo de la historia ferroviaria; asi como la
estrategia del Estado para impulsar la construccion de infraestructuras con la perspectiva de
incorporarlas posteriormente a su control tras la expiraciéon de las concesiones. Considero
que esta estrategia fue una auténtica jugada maestra por parte del Estado, aunque
posteriormente fuese arruinada por el impacto de la Guerra Civil. En todo ello influyé la
Ley de Caminos de Hierro de 1855, y eso porque se cred, entre otros, con el objetivo de
atraer capital privado mediante un sistema de concesiones, al mismo tiempo que el Estado
conservaba la propiedad udltima de las infraestructuras. La combinacion de participacion
privada y publica, con la prevision de mantener las infraestructuras en propiedad,

demuestra una vision a largo plazo que, en mi opinién, fue muy avanzada para su tiempo.

También me ha resultado interesante la rapidez con la que se crearon nuevas reformas y
normativas a partir de 1940, en un contexto de guerra mundial; con escasez de recursos, y
con unos resultados bastante buenos. La creacion de Renfe en 1941 marcé un punto de
inflexion: la centralizacion del servicio ferroviario en una unica empresa publica me sigue
pareciendo un modelo 6ptimo, en tanto que prioriza el servicio publico sobre el beneficio
econémico. Esta norma no solo consolidé la creacién de Renfe como operador unico y
publico, sino que ademads establecié una base reguladora firme que permitié recuperar el
sistema ferroviario en un contexto de enormes dificultades. En mi opinién, ese modelo
centralizado y publico demostré ser eficaz; permitié planificar de forma unificada; asegurar

el mantenimiento; y prestar un servicio de calidad siendo equitativo en todo el territorio. A
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pesar de que hoy vivimos en un escenario competitivo entre varias compafifas, sigo
defendiendo que la presencia de una empresa publica fuerte es clave para garantizar el
acceso universal al transporte ferroviario, mas alla de la rentabilidad inmediata. Renfe no
solo es un operador mas, sino representa una garantia de cohesion territorial y de

continuidad del setvicio, incluso en lineas menos rentables.

Desde mi experiencia, considero imprescindible que la legislacién ferroviaria contemple
una regulacion mas sélida en la gestién de la liberalizacién, estableciendo normas claras
sobre la coordinacién entre operadores, la capacidad de las infraestructuras y la gestion de
incidencias. Por ejemplo, en estaciones como Cérdoba o Atocha, no es raro que los trenes
queden detenidos entre 20 y 25 minutos esperando andén, debido a cuellos de botella

derivados de una planificacién de horarios demasiado ajustada entre operadores distintos.

En mi opinién, y solo hasta que la infraestructura estuviera preparada para absorber tanto
trafico, serfa necesario que la normativa prohibiera la salida de trenes desde la misma
estacion, y con el mismo destino en un margen inferior a 60 minutos, salvo en franjas
horarias estratégicas como entre las 6:00 y las 8:30 o entre las 14:00 y las 16:00, donde la
demanda justifica mayor frecuencia. Ademas, los horarios deberfan disefiarse con margenes
suficientes para absorber pequefios retrasos sin que ello suponga una cadena de demoras a

otros servicios.

Ademas, necesariamente deberfa existir una ley que obligue a todos los operadores a
formar parte de una mesa comin de comunicaciéon de incidencias, para compartir
informacién en tiempo real de manera precisa y eficaz. La falta de transparencia entre

companias solo perjudica a trabajadores y usuarios.

Por dltimo, creo que la red ferroviaria deberia prepararse para este nuevo contexto
competitivo con grandes inversiones estructurales, como la implantaciéon de terceros
carriles en puntos criticos o corredores de alta densidad, asi como obligaciones legales de

reparacion de incidencias en la via en plazos razonables.

En definitiva, la liberalizacién deberia orientarse no solo a abaratar los precios, sino a
mejorar integralmente la calidad y sostenibilidad del servicio ferroviario. Espafa tiene
potencial para ser referente en este ambito, pero eso solo sera posible con un marco

regulador ambicioso y coordinado.
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Apéndice 1: Legislacion

Real Orden de 1834: Establecié las primeras bases para la regulacion de la
construccion de lineas ferroviarias en Espana.

Real Orden de 1844: Regul6 el establecimiento de concesiones para la
construccion de ferrocarriles en Espafia.

Real Orden de 1845: Estableci6 principios para la inversién en infraestructura.
Real Decreto de 1846: Aprobé medidas relacionadas con la construccion y
explotacion de las lineas ferroviarias.

Real Orden de 1848: Introdujo reformas para mejorar la eficiencia de las lineas
ferroviarias.

Ley de Caminos del Hierro de 1855: Esta ley permiti6 la construccion de lineas
ferroviarias a través de concesiones otorgadas a empresas privadas. Estableci6 el
ancho de via en territorio nacional en 6 pies castellanos, equivalente a 1’67 metros
(Ancho Ibérico).

Ley de Ferrocarriles de 1877: Regul6 la explotacion de las lineas ferroviarias, y el
sistema tarifario para el transporte ferroviario.

Ley de Explotacion Ferroviaria de 1889: Incluye medidas para la explotacion del
sistema ferroviario en Espana.

Ley de Ferrocarriles de 1907: También conocida como ley de ferrocarriles
secundarios. Reformé la normativa ferroviaria que habia hasta entonces.

Estatuto Ferroviario de 1924: Regul6 los derechos y deberes de los trabajadores
dentro del sector ferroviario.

Ley de Bases de los Ferrocarriles de 1926: Cre6 un sistema mas centralizado y
controlado por el Estado.

Ley de Bases de Ordenacion Ferroviaria y de los Transportes por Carretera
de 1941.

Decreto - Ley ordenacion de los transportes mecanicos por carretera (1947):
Planeo una inversion publica elevada para la mejora y expansion de la
infraestructura ferroviaria.

Decreto de Tarifas y Subsidios Ferroviarios (1951): Regul6 las tarifas del
transporte ferroviario y un sistema de subsidios para competir con otros medios de

transporte.
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Decreto - Ley sobre régimen tarifario y modernizacion del transporte
ferroviario (1964): Creo sistema de tarifas mas flexibles y adaptadas a la demanda.
Ley de Revision y Apertura del Sector Ferroviario (1978): Inici6 la apertura del
sector ferroviario a la competencia. Renfe se convierte en un ente publico
auténomo Renfe, con mas autonomia y capacidad juridica propia.

Ley de Ordenaciéon de los Transportes Terrestres (1987).

Directiva 2001/16/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (2001): Regula
la interoperabilidad del sistema ferroviario convencional en la Unién Europea.

Ley del Sector Ferroviario de 2003: Aplico las directrices de la Unién Europea
para la mejora de la competitividad en Espafia.

Real Decreto 2387/2004 (2004): Normas para la creacion de infraestructuras
ferroviarias.

Directiva de la UE 2012/34/UE (2012): Normas para la creacién de un espacio
ferroviario unico europeo.

Real Decreto 940/2014, de organizacion y funcionamiento del sector
ferroviario (2014): Detall6 las reglas especificas para garantizar la competencia en
el sector ferroviario.

Ley 38/2015, del Sector Ferroviario de 2015: Reformé la legislacion ferroviaria
para ser mas eficiente ante el nuevo mercado del momento.

Ley 26/2022, de 19 de diciembre de 2022: Actualiz6 las normativas del sector
ferroviario con respecto la competitividad y la mejora de la infraestructura.
Reglamento de Ejecucion (UE) 2015/909 de 2015: Este reglamento de la UE
establece las normas para conseguir la compatibilidad entre las distintas redes y

sistemas ferroviarios en Europa.
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APENDICE 2: VIiAS

== Anchointernaciona

= Red convencional, via doble

Red convencional, via Unica

— Red ancho métrico

En este mapa se puede apreciar los distintos anchos de via de los que dispone el sistema
ferroviario espafiol en la peninsula ibérica. En este mapa no estan incluidos los nicleos de
cercanfas, estos tienen un ancho de via igual a la red convencional, y también ancho

métrico en determinados territorios al norte de Espafia.

El ancho métrico es visible en el norte de la peninsula, zonas montafiosas, porque permite
trazados con curvas mas cerradas y pendientes mas pronunciadas. Tiene una mayor
facilidad de construccién y mantenimiento en terrenos complicados o zonas con espacio
limitado. La red FEVE (Ferrocarriles de Via Estrecha), integrada actualmente en Renfe,
especialmente operaba en la cornisa cantabrica (Asturias, Cantabria, Galicia, Pafs Vasco) en

vias de ancho métrico.

El ancho internacional se corresponde con las lineas de AV, se puede circular entre 250
km/h y 300 km/h dependiendo el tipo de tren. La velocidad maxima permitida en Espafia

son 300km/h para cualquier tipo de tren sin excepciones.

La red convencional y la red de ancho métrico son en la que se prestan principalmente

servicios de medias distancias. Estas vias también son utilizadas para servicios de trenes
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cercanfas, mercantes, y para el paso de algunos trenes Talgo destinados a Largas Distancias
operados por Renfe. Talgo tiene la patente en sus trenes para desplazar horizontalmente las
ruedas sobre los ejes adaptandose al ancho de via deseado y asi poder circular por vias de
ancho estandar o internacional y vias de ancho ibérico. Estos trenes son capaces de
adaptarse pasando por lo que se llama un “intercambiador de ancho” o “cambiador de
ancho Talgo”. Es un proceso que apenas dura un par de minutos y se realiza a una
velocidad minima de entorno 5 km/h sin llegar a detenerse. En la provincia de Valladolid

hay un intercambiador de ancho en el area de Olmedo.
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GLOSARIO

1. Conceptos Relacionados con la Regulaciéon y Legislacion Ferroviaria

Concesion ferroviaria: Modelo de explotacion en el que el Estado otorga a una
empresa privada la gestion de una linea ferroviaria por un periodo determinado,
regulando sus condiciones y tarifas. Fue un sistema predominante en el siglo XIX
en Espafa.

Nacionalizacién ferroviaria: Proceso por el cual el Estado asume la gestion y
propiedad de las infraestructuras y servicios ferroviarios. En Espafia, ocurrié con la
creaciéon de Renfe en 1941, unificando las redes ferroviarias privadas bajo control
estatal.

Liberalizacién ferroviaria: Apertura del mercado ferroviario a la competencia
privada, permitiendo que distintas empresas operen servicios ferroviarios en un
mismo corredor. En Espafa, la liberalizacion de pasajeros comenzé en 2020,
permitiendo la entrada de nuevos operadores como Ouigo e Iryo.

Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (Adif): Entidad publica creada
en 2005 para gestionar y mantener la infraestructura ferroviaria en Espafia,
diferenciando esta funcién de la operacion de trenes.

Reglamento del Sector Ferroviario: Conjunto de normativas que regulan el
acceso, uso y explotacion de las infraestructuras ferroviarias, asegurando la
seguridad y competencia en el sector.

Reglamento de Seguridad Ferroviaria: Conjunto de normativas que regulan la
seguridad en la explotaciéon ferroviaria, estableciendo estandares técnicos,
operativos y de formacion del personal ferroviario

Comision Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC): Organismo
regulador que supervisa y controla todos los mercados (energia,
telecomunicaciones, transporte, etc...) y promueve la competencia.

Organismo Regulador de los Transportes Ferroviarios (ORTF): Entidad de la
CNMC especializada en el sector ferroviario, encargada de supervisar la
competencia y garantizar el acceso equitativo a la infraestructura ferroviaria en el

marco de la liberalizacién del sector.
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e Red Ferroviaria de Interés General (RFIG): Conjunto de infraestructuras
ferroviarias de titularidad estatal consideradas estratégicas para el transporte de
pasajeros y mercancias en Espafa.

e Red Transeuropea de Transporte (RTE-T): Marco regulador de la Unién Europea para
integrar las infraestructuras ferroviarias nacionales en una red comun, facilitando el
trafico de mercancias y pasajeros entre paises europeos.

e Corredores Ferroviarios de Mercancias: Red prioritaria definida por la Unidn
Europea y regulada en Espafia para potenciar el transporte de mercancias por
ferrocarril, reduciendo la dependencia del transporte por carretera.

e Reglamento sobre Seguridad y Sefalizacién Ferroviaria: Normas que
establecen los sistemas de sefalizacién, control y gestion del trafico ferroviario para
garantizar la seguridad de las operaciones.

e Sistema Europeo de Gestion del Trafico Ferroviario o European Rail Traffic
Management System (ERTMS): Normativa europea que regula la implantacion
de un sistema comun de sefalizacion y control ferroviario, mejorando la
interoperabilidad y seguridad en la circulacion de trenes. Es el sistema de control y
supervision de la sefializacion. Se encarga de recibir informacion sobre el estado de
la via y los limites de velocidad, transmitiéndolos directamente a la cabina del tren.
Sustituye los sistemas de sefalizacién tradicionales, evitando errores humanos y
aumentando la seguridad en la circulacion.

¢ Reglamento de Obligaciones de Servicio Publico (OSP): Normativa que
establece las condiciones bajo las cuales el Estado puede subvencionar ciertos
servicios ferroviarios esenciales para garantizar la conectividad territorial.

e Canon: Tarifa que los operadores ferroviarios deben pagar al administrador de

infraestructuras ferroviarias.

2. Conceptos Relacionados con los Trenes y el Material Rodante

e Unidad de tren (UT): Conjunto de vagones y locomotoras disefiados para operar
como una unidad indivisible en el servicio ferroviario.
e Alta Velocidad Espafiola (AVE): Marca comercial de alta velocidad propiedad de

Renfe, para definir trenes que supetran los 250 km/h.
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e Tren de Cercanias: Servicio ferroviario de corta distancia que conecta areas
metropolitanas con sus alrededores, facilitando la movilidad urbana e interurbana.
e Tren de mercancias: Composicion ferroviaria disefiada para el transporte de

carga, clave en la logfstica y el comercio internacional.

e [Electrificacion ferroviaria: Sistema de suministro eléctrico que permite el
funcionamiento de trenes mediante catenarias o terceros carriles, reduciendo la

dependencia de combustibles fosiles.

e ‘Tercer carril: Via adicional colocada entre los dos carriles existentes de una via
convencional. Su finalidad es permitir que trenes con distinto ancho de via
(normalmente acho ibérico y estandar) puedan circular por la misma infraestructura

sin tener que cambiar de tren.

e Traccion ferroviaria: Sistema que proporciona la energfa necesaria para el

desplazamiento del tren. Puede ser eléctrico, diésel o hibrido.

e Tren sinergiado: Operativa en la que Renfe reserva plazas en un tren de larga
distancia (como AVE, Alvia o Intercity) para prestar servicios de media distancia o
Avant. En estos trenes, se reservan ciertas plazas para pasajeros de media distancia,
aplicando tarifas y condiciones especificas para este tipo de servicio. Esta estrategia
permite optimizar la ocupaciéon de los trenes y reducir costes operativos. Estas
plazas reservadas con tarifas especificas estan subvencionadas y forman parte de los
servicios OSP. Esto beneficia a los usuarios al ofrecer mas opciones de viaje y a
Renfe al maximizar la eficiencia de sus servicios. Este modelo ha sido objeto de
atencion por parte de la CNMC, y ha obligado a Renfe a informar sobre estos

.. . . . 25
SErvicClos para garantlzar una ]usta competenaa.

3. Conceptos Relacionados con la Infraestructura Ferroviaria

e Red ferroviaria: Conjunto de vias, estaciones y demas infraestructuras que
conforman el sistema ferroviario de un pais.
e DPlataforma ferroviaria: Superficie sobre la que se construye la via del tren,

compuesta por el balasto, los durmientes y los rieles.

25 . . . . . ..
https://www.20minutos.es/lainformacion/empresas/cnmc-obligara-renfe-informar-los-servicios-sus-

trenes-sinergiados-5293650/
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e Balasto: Capa de piedras trituradas, generalmente granito, sobre la que se apoyan
los durmientes o las traviesas. Sirven para amortiguar las vibraciones del paso del
tren, para facilitar el drenaje de agua, y para sostener los durmientes.

e Durmientes o traviesas: Elementos horizontales (de madera, hormigén o plastico

reciclado) colocados transversalmente a la via para sostener y fijar los rieles.

¢ Rieles o carriles: Barras de acero sobre las que se apoyan las ruedas del tren

e Catenaria: Sistema de cables aéreos que suministran energfa a los trenes eléctricos
mediante pantégrafos.

e Pantografo: Dispositivo metalico articulado situado en el techo de los trenes
eléctricos para recoger corriente eléctrica de la catenaria.

e Sefalizacion ferroviaria: Conjunto de sistemas que regulan el trafico ferroviario,

asegurando la circulacioén segura y eficiente de los trenes.

4. Conceptos Relacionados con el Ancho de Via

e Ancho de via: Distancia entre los rieles de una via ferroviaria. Su variacion afecta
la compatibilidad de trenes y la conectividad con redes internacionales.

e Ancho ibérico: Sistema de ancho de via predominante en Espana (1.668 mm),
diferente del estandar europeo, lo que histéricamente ha limitado la integraciéon con
otras redes ferroviarias.

e Ancho estandar (internacional): Medida de 1.435 mm utilizada en la mayoria de
los paises europeos y en la red de alta velocidad en Espafia para facilitar la
interoperabilidad con otros paises.

e Ancho métrico: Es un tipo de ancho de via ferroviaria cuya separacién entre los
carriles es exactamente de 1.000 milimetros (1 metro).

e Tercer carril ferroviario: Infraestructura que permite la coexistencia de diferentes
anchos de via en un mismo tramo, facilitando la transicion hacia el ancho estandar
en Espafa.

e Cambio de ancho automatico: Tecnologia que permite a los trenes adaptarse de
forma automatica al ancho de via sin necesidad de detenerse, como en el caso de
los trenes Alvia de los que dispone Renfe. Es una patente de Talgo, y por ahora
solo disponen de esta tecnologia los trenes fabricados por esta marca. En Espafia es

importante esta tecnologifa para llegar a los territorios de Galicia, Asturias,
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Santander, y Pafs Vasco que por su orografia aun no tienen construidas vias de

ancho estandar, y esto también impide aun una competencia real entre operadores.
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