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ESTRATEGIAS FERROVIARIAS EUROPEAS

- INTRODUCCION

El numero 51 de
la Coleccion Es-
trategias Ferro-
viarias Europeas
presenta el docu-
mento “Competi-
tion Report 2010”
publicado por
Deutsche Bahn,

Competition Report
2010 DB, siguiendo la

tradicion anual ya

establecida (y re-
flejada en ante-
riores numeros de
esta Coleccion).
En su Informe so-
bre la Competencia, la compafiia ferroviaria alemana expone
los datos del trdfico de los nuevos operadores tras la apertu-
ra del mercado ferroviario, realizando una comparativa con
sus resultados en el ultimo afio.

En un entorno marcado por la crisis econémica mundial, DB se
posiciona como una empresa que ha sabido superar el reto de
la disminucidn de la demanda y la adaptacion a la nueva rea-
lidad europea, pese al importante avance de sus competido-
res, tanto publicos como privados, en su red nacional. Los
competidores de DB han aumentado su cuota de mercado
hasta situarla en un 24,6% en 2009 del total del trafico de
mercancias ferroviario medido en t-km.

El documento trata también temas de actualidad de la politica
europea de transportes, tales como laimportancia de la nueva
red ferroviaria europea para un transporte de mercancias
competitivo, planteada en el Reglamento 913/2010, o la Revi-
sién del Primer Paquete Ferroviario. DB pone de manifiesto las
diferencias existentes en el grado de liberalizacién en Ios dis-

La Direccién de Relaciones Internacionales de ADIF edita una
serie de documentos bajo el titulo genérico "Estrategias
Ferroviarias Europeas”, traducidos al castellano con la cola-
boracién de la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles, para
su difusién con fines exclusivamente de informacién dentro
del entorno de las empresas ferroviarias. En ellos se mues-
tran cuestiones y analisis estratégicos seleccionados por
esta Direcciéon en nuestro entorno europeo, buscando la
mayor actualidad en relacién con las experiencias de otros
paises sobre los procesos de transformacion del ferrocarril y
el reforzamiento de su papel en el sistema de transportes.

tintos paises europeos, utilizando fundamentalmente el
ejemplo de Francia a lo largo de todo el documento. Sefiala
cémo este pais tiene el claro objetivo de expandir su capacidad
de operacién ferroviaria en Europa mientras mantiene cerra-
do sumercado interior. También se comentan en el documen-
to temas especialmente delicados para el sector, tales como el
futuro del trdfico de vagén aislado, que se considera funda-
mental para cubrir todo el territorio pero en vias de desapari-
cién en muchos paises -citando a Espafia, donde ya hace afios
que desaparecio, como ejemplo en este sentido-, o los proble-
mas legislativos derivados de la apertura del mercado en las
licitaciones y contratos y la dificultad juridica para resolverlos.

Como cifras mds importantes destacan en el afio 2009 el des-
censo del 12% del transporte de mercancias en Alemania y el
aumento de la cuota de mercado de la carretera frente al
ferrocarril motivado, en opinién de DB, por la agresiva com-
petencia derivada de la disminucion de la demanda y el exce-
so de oferta generalizada. En ferrocarril el trdfico disminuy?d
un 17% con relacién a 2008, pero mientras que DB Schenker
sufrié un descenso de casi un 21%, los ferrocarriles no perte-
necientes a DB sdlo descendieron un 3,7%, mostrando como
la crisis ha sido menos perjudicial para los nuevos operado-
res, que en muchas ocasiones en Alemania se dirigen a trdfi-
cos cautivos especializados. En cuanto a viajeros, el ferroca-
rril en su conjunto ha disminuido en un 1,2% el numero de
viajeros-km, aunque los nuevos operadores han aumentado
en un 4,6%, pasando su cuota de mercado del 18,4 % en
2008 al 20,3 en 2009, gracias, de acuerdo con DB, a que estdn
presentes fundamentalmente en los mercados regionales
mads estables,

DB también expone la complejidad a la que se enfrenta la
compafiia para la elaboracién de su cuadro horario. En 20089,
ademads de las empresas del Grupo DB, 323 competidores soli-
citaron surcos, siendo 75 operadores de viajeros, 153 de mer-
cancias y el resto constructoras o empresas de la industria
ferroviaria. En total fueron solicitados mds de 52.000 surcos,
un 6,2% mds que el afio anterior.

Estos documentos estéan disponibles en la pagina web de la Fun-
dacién de los Ferrocarriles Espafioles (www.docutren.com/
documentos_internacionales.htm) y en el Boletin Internacional
de Adif, Guias, al que se puede acceder desde el portal “Inicia”
(http://inicia.adif. es/wem/wemextra/html/boletin_internacional/
index.html).

Por parte de la Direccién de Relaciones Internacionales de
ADIF se cumple as{ con el objetivo de difundir aquella infor-
macion internacional que pueda ser de utilidad para la
empresa en el desarrollo de su actividad.
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DB Supera la Prueba de Estrés Durante la Crisis Economica

El afio pasado se caracterizo, esencialmente, por el impacto
de la crisis econémica. La reduccién de la demanda produjo
un importante exceso de capacidad en algunos segmentos,
lo que a su vez generd un aumento en la competencia de los
precios y en los trasvases modales. Estas tendencias se
aprecian en las cifras del Informe sobre la Competencia de
este afio. Por primera vez desde 2002, el ferrocarril perdié
cuota de mercado a favor del transporte por carretera. En el
mercado de viajeros, el trafico motorizado privado consiguio
aumentar de nuevo su cuota de mercado tras afios de pérdi-
das. Esto demuestra que la competencia en el mercado de
transporte funciona de manera eficaz.

A DB AG le ha ido bastante bien en este entorno tan dificil,
especialmente si la comparamos con otras grandes empre-
sas ferroviarias europeas. Un BAII (Beneficio Antes de Inte-
reses e Impuestos ;EBIT Earnings before interest and taxes,
en inglés) de 17.000 millones de euros combinado con el
reembolso de una deuda de 932 millones de euros, confirma
que la empresa estd en el buen camino para enfrentarse a
futuros retos.

La orientacién adoptada por los mercados del transporte, y
por lo tanto la del grupo DB para los préximos afios, vendra
determinada basicamente por el marco regulatorio. Los lar-

gos corredores transeuropeos serdn la clave del transporte
de mercancias por ferrocarril. También jugardn un papel
cada vez mas importante en el segmento de viajeros los ser-
vicios transeuropeos y la expansion de las redes de alta
velocidad. Sin embargo, para que el modo de transporte
ferroviario, respetuoso con el medio ambiente, explote todo
su potencial, hay que garantizar en toda Europa unas con-
diciones de acceso al mercado igualitarias y justas. Ademas,
deben crearse unas condiciones equitativas de competencia
para todos los modos de transporte. Este Informe sobre la
Competencia muestra muchos ejemplos de dénde aun se
necesitan medidas internacionales para lograr esas condi-
ciones. Si las sugerencias de mejora aportadas surten efec-
to, habra cumplido su propdsito.

Riidiger Grube

Atentamente:

Presidente del Consejo de Administracién y

Director General de Deutsche Bahn AG
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MERCADO Y COMPETENCIA

El Sector Logistico se Enfrenta a la Crisis

La crisis econémica mundial en 2009 ha afectado
gravemente a los mercados internacionales de
transportes y de logistica y es probable que su
impacto se perciba durante mucho tiempo.

En 2009, la produccién mundial sufrié un descenso de un
2% interanual. Tras el considerable descenso iniciado en
otofio de 2008, como resultado de la crisis en el sector finan-
clero e inmobiliario, la recuperacién gradual no se inicié
hasta el verano de 2009, aunque partiendo de niveles muy
bajos. Los factores fundamentales para la recuperacion fue-
ron la estabilizaciéon de los mercados financieros tras la
intervencién masiva de los bancos centrales, el lanzamiento
de programas gubernamentales de apoyo y las garantias al
sector financiero, todo esto impulsé las actividades de
inversion. También empezaron a ser visibles los efectos de
los programas de estimulo econémico.

Asia fue la regién con mayor crecimiento. China sélo sufrié
un ligero retroceso en su producto interior bruto (PIB), que
aumenté un 8,7 por ciento. Los programas de estimulo eco-
némico impulsaron la demanda interna, fomentaron las
importaciones y, por lo tanto, también apoyaron al comercio
mundial que, sin embargo, descendié casi un 11,5 por ciento
en todo el afio. El PIB de la India aumenté casi un seis por
ciento, lo que una vez mas supuso un descenso interanual
insignificante. En Japon, los primeros signos de recuperacion
de la recesién no aparecieron hasta finales de 2009 y el ren-
dimiento econémico descendié mas de un 5 por ciento en
todo el afio. El desarrollo econémico en EEUU se beneficid
del impulso generado por el programa de estimulo econémi-
co, por la recuperacién del mercado mundial y por el final de
la liquidacién de inventarios, aunque no hubo un impulso
significativo en el consumo privado ni en las actividades de
inversién. La economia de EEUU descendié un 2,4 por ciento
en el afio 2009,

En la eurozona, la economia tocé fondo en el segundo tri-
mestre de 2009. La recuperacién econémica en estd zona se
debi6 en gran medida a los programas de estimulo econémi-
co impulsados por los gobiernos. Sin embargo, al no haber
apenas recuperacion del consumo y con las actividades de
inversién seriamente restringidas, el PIB descendi¢ un con-
siderable cuatro por ciento. En Alemania, que depende en
gran medida de las exportaciones, el PIB descendié un 5 por
ciento, por encima de la media de la zona euro. El comercio
exterior y las inversiones en instalaciones y equipos fueron
sustancialmente inferiores a las del afio anterior. La inver-

sién en proyectos publicos de construccién se beneficié de
programas publicos de inversién y solo sufrié un moderado
descenso. Solamente el gasto de consumo supuso un ligero
impulso positivo.

Los Mercados Sufren el Desplome de la
Demanda y una Competencia Feroz

Los proveedores de servicios de los mercados internaciona-
les de transporte y de logistica se enfrentaron a desafios
sin precedentes en 2009. Ademas de las pérdidas provoca-
das por la espectacular caida de la demanda, el desarrollo
también se vio afectado por un gran aumento en la compe-
tencia de los precios como consecuencia del exceso de capa-
cidad. También creci6 la presién sobre los costes, debido en
gran medida, al deterioro de las condiciones de financiacién.
Las empresas comerciales respondieron con contramedidas
globales, especialmente mediante ajustes de personal y de
las capacidades de transporte.

En 20089, el volumen de mercado en el transporte aéreo de
mercancias cay6 entre un 10 y un 12 por ciento. Ya se habia
percibido un retroceso inicial en 2008 y esta tendencia
negativa continué hasta el otofio de 2009. Sélo en la segun-
da mitad del afio se pudo apreciar cierta estabilizacién en el
volumen de los transportes. Asia, en particular, alardeé de
sus tendencias positivas. Durante el mismo periodo, se reti-
raron del mercado ofertas de forma masiva para intentar
detener la caida de los precios, ya que las tarifas durante el
verano, en algunas rutas, habfan descendido mds de un 80
por ciento interanual. En total, las lineas aéreas inmoviliza-
ron aproximadamente el 10 por ciento de su capacidad de
carga.

La tendencia descendente del transporte mundial de conte-
nedores continué hasta bien entrado el 2009, con un des-
censo en el volumen mundial de casi un diez por ciento en
todo el afio. El declive en la demanda de transporte de con-
tenedores, combinado con el lanzamiento al mercado de
nuevas capacidades de carga, supuso una considerable
reduccién en las tarifas de transporte de mercancias hasta
el otofio. Las tarifas medias, alrededor del 45%, como indica
el "Hamburg Index” de 2009 elaborado por la Asociacion de
Corredores Maritimos, no alcanzaron ni el nivel mas bajo de
2002. Por consiguiente, ha habido un aumento considerable
de la competencia en los contratos a futuro y entre las
empresas de transporte, obligando a estos operadores a
recortar costes. Ademas de reducir la velocidad de los trans-
portes y desviar rutas para aprovechar mejor el uso de las
capacidades, se inmovilizaron gran cantidad de buques. Al
final del afio, unos 550 buques de carga - aproximadamente
el diez por ciento de la flota mundial - seguia fuera de servi-
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cio. Se desguazaron unos 200 buques, la mayor proporcion
desguazada en un afio hasta entonces. Otra medida adopta-
da por los armadores fue imponer dradsticos aumentos en las
tarifas de flete desde mediados de 20089.

En el mercado del transporte terrestre europeo las pérdidas,
que ya eran evidentes desde finales de 2008, se incremen-
taron inexorablemente en 2009, con un descenso del rendi-
miento del transporte del diez por ciento en todo el afio.
Hasta el otofio, el exceso de capacidad resultante del des-
censo de la demanda, produjo una fuerte caida de las tarifas
del transporte, agravando aun mas la ya agresiva compe-
tencia de los precios. Esto es especialmente evidente en la
creciente importancia del mercado al contado, en el que las
6rdenes de transporte se establecen con poca antelacién a
las tarifas de transporte aplicables en cada momento, que
en algunos casos cambian a diario. Las tarifas de fletes un
30 por ciento mas bajas que las del afio anterior, no fueron
una excepcion. La situacién se agravo con el aumento de los
costes al que se enfrentaban los operadores como conse-
cuencia de la prolongacién de los plazos de pago, el aumen-
to de deudas imposibles de cobrar, las peores condiciones de
financiacién y la subida de peajes de carretera impuesta en
2009. Las empresas de transporte terrestre emprendieron
acciones globales para estabilizar la situacién, la mayoria
implicaban un ajuste de la capacidad. Ademas de programas
de reduccién de jornada e indemnizaciones ofrecidos por los
gobiernos, también se retiraron del servicio gran cantidad

de camiones. En octubre de 2009, la Federal Association of
Road Haulage, Logistics and Disposal, sefial6 que desde
principios de afio se habian reducido alrededor de 60.000
cobros de peaje a camiones, aproximadamente el 17 por
ciento de la capacidad total. 30.000 conductores habian per-
dido su trabajo y miles de trabajadores realizaban jornadas
mas cortas o se habfan jubilado. Segun las ultimas informa-
ciones de la Asociacién, la cantidad de casos de insolvencia
en el mercado del transporte de mercancias por carretera
por cuenta ajena se habia incrementado de 513 casos en
2008 a 788 en 2009.

Los ingresos de los contratos de logistica-gestién de la cade-
na de suministros descendieron aproximadamente un diez
por ciento en 2008. Esto se atribuy06 principalmente a la dra-
maética caida de las ventas en el sector automovilistico. Las
industrias de alta tecnologia, las cuales trabajan en estre-
cha colaboracién con empresas de servicios logisticos, se
enfrentaron a una sustancial disminucién de los volumenes.
Por otra parte, la tendencia de los bienes de consumo se
mostré relativamente estable. Como resultado de la crisis
econdmica, sin embargo, se produjo una notable tendencia a
utilizar recursos internos para los servicios logisticos en
todos los sectores industriales que anteriormente se sub-
contrataban. Se espera que sea una medida temporal adop-
tada por los clientes para mantener los empleos. La tenden-
cia a la subcontratacién de los ultimos afios se recuperara de
nuevo a medida que los mercados se vayan estabilizando.

FIGURA 1. DESARROLLO ECONOMICO GLOBAL EN 2008 / 2009
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Sin Cambios en las Diez Primeras Empresas
de Logistica de Alemania

Como en afios anteriores, la Fraunhofer Society publicé la
clasificacién de las empresas con mayores ingresos en el
mercado alemén de logistica en 2009. Deutsche Bahn
defendi6 su liderazgo de los dos afios anteriores en las “100
Primeras Empresas de Logistica”, con ingresos logisticos de
unos 7.400 millones de euros en Alemania (2008). En
segundo lugar se encontraba DHL, filial logistica de Deuts-
che Post, con 6.900 millones de euros, mientras que Kithne
+ Nagel ocupaban el tercer puesto con unos ingresos de
4.000 millones de euros.

A pesar de la convulsién econémica, no se han producido
grandes cambios en la clasificacién de los mejores participan-
tes desde el ultimo estudio. Sélo Hapag Lloyd ya no se
encuentra entre las diez primeras del estudio. La naviera
tuvo que declararse en quiebra debido a las elevadas deudas
y a una drastica caida de la demanda y s6lo podia ser resca-
tada con la ayuda de un bono del estado de 1.200 millones.
Desde la primavera de 2009, Hapag-Lloyd pertenece a un
consorcio constituido por la Ciudad de Hamburgo, varias
compafifas de seguros y bancos, y también a Kithne + Nagel,
que posee el 26,7 por ciento de las acciones. El empresario
logistico Klaus-Michael Kiithne posee el 15 por ciento de
Hapag Lloyd. Recientemente la empresa anuncié que preten-
de aumentar aun mads su participacién en sus competidores.

FIGURA 2. LAS 10 PRINCIPALES EMPRESAS
DE LOGISTICA EN ALEMANIA INGRESOS EN 2008
(Billones de Euros)

La Crisis Afecta a Todas las Modalidades
de Transportes en Alemania

En 2009 hubo un importante aumento en
la competencia inter e intramodal en el
mercado del transporte de mercancias.

El rendimiento del trafico desciende
significativamente ano tras ano

El mercado del transporte de mercancias aleman (ferro-
carril, carretera, navegacion interior, tuberfas de distribu-
cién a larga distancia) sufrié un descenso sin precedentes
de casi un 12 por ciento del rendimiento por trafico en
todos los modos de transportes durante el afio 2009. La
crisis afecté a la navegaciéon interior, y sobre todo al
ferrocarril, mucho mds que a la carretera. No fue hasta los
ultimos cuatro meses del afio, cuando el mercado comen-
z0 a recuperarse, aunque a un nivel muy bajo. Aunque
todos los modos de transporte retiraron del mercado
grandes volumenes de transporte, la drastica caida de la
demanda provocd un importante exceso de capacidad
que, a su vez, desaté una competencia de precios intra e
intermodal agresiva y el consecuente cambio modal.
Mientras el transporte por carretera aumentaba su cuota
de mercado, el ferrocarril perdia por primera vez desde
2002. La caida de un punto anul6 el aumento producido
desde 2005.

FIGURA 3. LOS INGRESOS DE ANOS ANTERIORES
HAN DISMINUIDO
(porcentaje; base: rendimiento del trafico; cifras redondeadas)
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El Descenso se Debe a la Estructura del
Transporte de Mercancias

En el segmento del transporte por carretera (camiones ale-
manes y extranjeros -incluyendo el transporte de cabotaje
en Alemania)- el descenso en toneladas métricas equivale
aproximadamente al 10 por ciento, inferior a otras modali-
dades de transporte. Tras el fuerte crecimiento en el rendi-
miento del trafico de las empresas extranjeras de transpor-
te por carretera en afios anteriores, a quienes les habia ido
mejor que a sus competidores alemanes, la situacién en
2009 fue contraria, a consecuencia de la mala tendencia del
mercado fordneo. Esto se confirma en la estadistica de pea-
jes publicada por la Oficina Federal de Transporte de Mer-
cancias. El kilometraje de los camiones de las empresas de
transporte extranjeras en los peajes de las redes de carrete-
ras cay6 un 18,8 por ciento, comparado con el 11,2 por cien-
to de las empresas alemanas. El descenso menos pronun-
ciado del transporte por carretera comparado con el
ferrocarril se debe principalmente a la diferencia en la
estructura del transporte de mercancias. La baja dependen-
cia de la carretera de la industria del carbén y el acero, el
rendimiento estable de la industria alimentaria -uno de los
principales clientes del transporte por carretera- y también
el efecto positivo de los programas de estimulo econémico
en el sector de la construccion, han ayudado a mitigar el
descenso. Hasta otofio, las tarifas del transporte cayeron
drasticamente debido al exceso de capacidad disponible.
Las renegociaciones y nuevas ofertas que acabaron en
grandes descuentos fueron bastante frecuentes. Esto se
hizo especialmente evidente en el crecimiento de la impor-
tancia del mercado al contado, en el que las érdenes de
transporte se fijaban con poca antelacién respecto a la apli-
cacién de las tarifas del transporte de ese momento, las
cuales en algunos casos cambian de un dia para otro. En
muchos casos, el descenso interanual de las tarifas del
transporte fue del 30 por ciento o mas.

En 2009 el volumen de tréafico de la navegacion interior des-
cendi6 un 16 por ciento interanual, unos 53.700 millones de
toneladas-km, la cifra més baja en veinte afios. La severidad
del invierno a principios de afio y los bajos niveles de agua en
otofio de 2009 agravaron el descenso inducido por la crisis.
Respecto al rendimiento global de este segmento, hay que
tener en cuenta que en 2009 la Oficina de Estadistica Fede-
ral revisé los métodos de calculo para establecer las distan-
cias de transporte en la navegacién interior. Es de suponer
que el declive hubiera sido incluso peor sin estos efectos par-
ticulares. En el conjunto del mercado, la caida de la demanda
produjo un superdvit excesivamente alto en la capacidad de
carga, que causoé una drastica caida de los precios. En algunas
rutas, las tarifas diarias del transporte, en ocasiones eran la
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mitad de las del afio anterior. Esto también afect6 a la contra-
tacion de fletes, donde se ofrecian grandes descuentos para
renovar la oferta y la contratacion.

Aunque el ferrocarril habia obtenido cifras de crecimiento
mas altas en todas las modalidades de transporte respecto a
afios anteriores, en 2009 sufri6 la peor caida interanual en
volumen de trafico. Con 95.800 millones de toneladas-km,
cifras casi tan bajas como en 2005, el trafico disminuy6 un 17
por ciento. El descenso sigui¢ hasta aproximadamente el 30
por ciento a finales del verano y remitié a final de afio, a
medida que la economia empezaba a recuperarse y también
debido al escaso rendimiento en el tiltimo trimestre de 2008.
La situacién no empez6 a mejorar hasta diciembre. La bajada
fue especialmente importante en las industrias azotadas por
la crisis, carbén, acero, automoévil y quimicas, asi como en el
tréfico de contenedores, que habia tenido un fuerte creci-
miento en afios anteriores. Esta fuerte caida en relacién a la
carretera se puede atribuir principalmente a la diferente
estructura del transporte de mercancias, pero también a un
cambio modal resultado de la competencia de precios cada
vez mas fuerte. El exceso de capacidad de los camiones de
Alemania y del extranjero se sac6 al mercado con enormes
descuentos de dos cifras, provocando las correspondientes
distorsiones.

El Ferrocarril Afectado en Grados Diferentes

Mientras que DB Schenker Rail sufrié un descenso de casi
un 21 por ciento del volumen de trafico (en toneladas-km)
en Alemania, a los ferrocarriles no pertenecientes a DB les
ha ido mejor, con un descenso moderado de s6lo 3,7 por
clento. Hay varias razones para esto. Por una parte, existen
grandes diferencias en la estructura del trafico de mercanci-
as. A pesar de que los segmentos del carbén/coque, oro, hie-
rro y acero, que fueron duramente castigados por la crisis,
constituyen més del 30 por ciento del volumen total del tra-
fico de DB Schenker Rail, sélo representan un 7 por ciento
para sus competidores. Por otra parte, aproximadamente
dos terceras partes del trafico de los ferrocarriles no perte-
necientes a DB hacen referencia al segmento de transporte
combinado y productos derivados del petréleo, que disfru-
taron de un crecimiento por encima de la media. La propor-
cién de esos transportes para DB es “s6lo” de un 35 por cien-
to. Ademas, al transporte en vagones aislados le afecté mads
la crisis econémica y la feroz competencia con el transporte
por carretera que al tren bloque. El transporte en vagones
aislados en Alemania lo proporciona exclusivamente DB
Schenker Rail, por lo tanto las pérdidas en este segmento
fueron insignificantes para los ferrocarriles no pertenecien-
tes a DB. Los transportes internacionales, que sufrieron una
caida mayor que los nacionales, debido al descenso de las
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importaciones y exportaciones, también contribuyeron a
esta tendencia. Estos transportes representan mas de la
mitad del rendimiento del trafico de DB Schenker Rail, en
comparacion con la parte que representa un tercio de los
ferrocarriles no pertenecientes a DB. La peor tendencia de
los transportes internacionales, por lo tanto, no tuvo un
efecto significativo en los resultados globales. Los cambios
intramodales, como resultado de una mayor presién en los
precios, fueron otro factor. Estos cambios también fueron
causados por los ferrocarriles extranjeros y sus filiales,
algunas de la cuales hicieron agresivas campafias de precios
en el mercado aleman.

En conjunto, los ferrocarriles no pertenecientes a DB consi-
guieron aumentar su porcentaje en el transporte de mer-
cancias por ferrocarril en Alemania hasta un 24,6 por cien-
to en 2008.

Los Fuertes Descensos También Afectaron
al Mercado Europeo del Transporte de
Mercancias por Ferrocarril

La calfda del trafico ferroviario en Europa fue dos veces
mayor que la caida del trafico por carretera. La tendencia del
mercado europeo de transporte de mercancias por ferroca-
rril muestra similitudes con la situacién en Alemania. Segun
calculos de DB, el trafico descendié un 20 por ciento, mas del
doble de la caida sufrida por del transporte por carretera. De
nuevo, esto se debe a la diferente estructura del transporte
de mercancias por ferrocarril y por carretera y al cambio
modal resultante de la fuerte competencia y el excedente de
capacidad del transporte de mercancias. Aligual que en Ale-
mania, la tendencia del rendimiento del trafico fue significa-
tivamente menor para los operadores tradicionales que para
los competidores intramodales, que han conseguido crecer
en algunos pafses. Aqui también juega un papel fundamen-
tal centrarse en diferentes sectores y areas de negocio. En
20089, la produccién de hierro bruto en la Europa de los 27
descendi6 en total casi un 30 por ciento interanual. Todos
los paises importantes productores de acero sufrieron fuer-
tes descensos en la produccién (Alemania casi un 29 por
ciento, Polonia aproximadamente un 26 por ciento, Francia
aproximadamente un 35 por ciento, Italia aproximadamente
un 28 por ciento y la Republica Checa aproximadamente un
28 por ciento), estos paises también se encuentran entre los
mayores mercados de transporte de mercancias por ferroca-
rril de Europa, y la situacion se reflejaba directamente en el
rendimiento de los operadores tradicionales.

El avance de la liberalizacién en los Estados Miembros tam-
bién afecté al rendimiento global de los ferrocarriles. En
Alemania y Polonia, por ejemplo, donde una competencia

fuerte y equitativa, ha evolucionado en los ultimos afios y
donde los ferrocarriles que compiten con los operadores
tradicionales han adquirido, en comparacién, una buena
posicién en el mercado, el rendimiento positivo de estos
operadores atenué el descenso global del ferrocarril. La
situacién en Francia, sin embargo, es diferente. Debido a las
continuas barreras de acceso al mercado, Fret SNCF, el ope-
rador estatal de transporte ferroviario de mercancias, tiene
pocos competidores. Como resultado, la tendencia positiva
de la filial de DB, Euro Cargo Rail, que ha conseguido un
aumento significativo en el volumen de tréfico a pesar del
dificil entorno, apenas ha tenido impacto en los rendimien-
tos globales del transporte ferroviario de mercancias en
Francia.

El Ferrocarril Contintia Expandiendo
sus Actividades en el Mercado
Internacional

En 2009, los operadores de transportes de mercancias por
ferrocarril, de nuevo expandieron sus actividades en Euro-
pa. Los clientes aumentaron la demanda integral de produc-
tos de alta calidad suministrados por una sola fuente. El
mercado, en general, se ha hecho mas internacional, por lo
tanto, una red internacional se ha convertido en algo indis-
pensable para que el ferrocarril mejore su competitividad y
continue creciendo. Durante afios, ha habido una clara ten-
dencia hacia los acuerdos de cooperacién entre operadores
de transporte de mercancias por ferrocarril, hacia la forma-
cién de empresas conjuntas y de produccién y hacia las
fusiones y adquisiciones. Los desafios a los que se enfren-
tan los ferrocarriles, tales como uso de capacidad, rentabili-
dad de las operaciones y competencia mas agresiva -que se
hizo méas evidente durante la crisis econémica- probable-
mente sirvan para fortalecer mas que para frenar esta ten-
dencia. En el verano de 2009, por ejemplo, Fret SNCF se hizo
cargo de las actividades empresariales internacionales de
Veolia Cargo en Holanda, Bélgica, Alemania, Italia y Suiza,
de este modo consolidé su posicién en Europa. Tras la adqui-
sicién de la empresa ferroviaria privada polaca PCC Logis-
tics, DB Schenker Rail ha reforzado su presencia en el
importante corredor Este-Oeste y ha expandido su red
internacional para incluir al segundo mercado més impor-
tante del transporte de mercancias por ferrocarril en Euro-
pa. Los grandes operadores son los que fuerzan la consoli-
dacién del mercado. Las actividades de DB Schenker Rail,
Fret SNCF, Tren-italia, Rail Cargo Austria y SBB Cargo, fuera
de sus mercados internos estan cambiando el aspecto del
entorno competitivo europeo. Esto se ve en el gréfico de la
figura 6 que muestra las tendencias del mercado aleman de
transporte de mercancias por ferrocarril.



FIGURA 4. VOLUMEN DE TRAFICO FERROVIARIO
DE MERCANCIAS
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La Crisis Necesita una Restructuracion
Global

Para poder operar los transportes de manera rentable, a
pesar de los elevados gastos, los ferrocarriles crearon pro-
gramas de ahorro y restructuracién durante el afio 2009.
En un intento de contrarrestar la crisis econdmica, el mayor
operador del mercado de mercancias por ferrocarril redujo
sus recursos de material rodante y humano. Un alto por-
centaje de vehiculos de carga quedaron inactivos en 2009.
A finales de afio, unos 25.000 vagones de DB Schenker Rail
en Alemania -casi un cuarto de la flota total de la empresa-
seguian sin estar operativos. Medidas como la reducciéon de
jornada, disfrutar los dias de vacaciones y la flexibilidad
horaria, junto con regimenes de jubilaciéon anticipada
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tuvieron efectos estabilizadores en los recursos humanos.
Ademas, en 2009 DB Schenker Rail pudo reducir la crisis
provocada por el exceso de personal a través del mercado
laboral integrado del Grupo DB, que tuvo el efecto deseado
en lo referente a la seguridad laboral. No hubo despidos a
gran escala en el mercado de transporte de mercancias por
ferrocarril durante el 2009. Sin embargo, dado que se espe-
ra una recuperacion lenta de la economia y que se manten-
ga la alta intensidad de la competencia, las estructuras
existentes -al igual que en otros sectores -tendrian que
adaptarse a las condiciones cambiantes. En su informe
"Seguimiento de las Condiciones Laborales en el Mercado
del Transporte de Mercancias y Logistico en 2009, la Ofi-
cina Federal del Transporte de Mercancias dice que el
numero de camioneros desempleados en Alemania se
incrementé en 30.000 entre octubre de 2008 y junio de
2009. Esto afectard también al segmento del ferrocarril de
mercancias en toda Europa. En Rumania, por ejemplo, el
operador estatal CFR Marfa ha anunciado planes para des-
pedir a 6.700 trabajadores en la primavera de 2010. Segun
las primeras declaraciones hechas en los medios, los sindi-
catos en Francia esperan que los recortes en el trafico de
vagones aislados previsto por Fret SNCF amenacen entre
4.000 y 6.000 puestos de trabajo de los 14.000 que hay
actualmente.

El Futuro del Trafico de Vagones Aislados
en Europa

El trafico de vagones aislados permite al ferrocarril cubrir
todo el territorio y puede describirse como la columna ver-
tebral del sistema de transporte de mercancias por ferroca-
rril. Esto permite llevar a cabo el transporte por ferrocarril
en areas que no tienen suficiente volumen de mercancia
para justificar el uso de trenes bloque. Sin embargo, debido
a sus complejas estructuras, este sistema es el mas costoso
para el ferrocarril. El trafico de vagones aislados compite
directamente con el transporte por carretera, a consecuen-
cia de los escasos margenes, y sélo podrd ser rentable si
estd sujeto a un proceso continuo de mejora. La importancia
del trafico de vagones aislados para la futura viabilidad del
ferrocarril se resalta en un estudio dirigido por McKinsey
para la Asociacién Europea de Empresas Ferroviarias Ope-
radoras y de Infraestructura (CER). Aproximadamente la
mitad de todos los transportes ferroviarios europeos utili-
zan este sistema. El transporte de vagones aislados o de
pequefias composiciones de vagones es indispensable en
muchos sectores. Uno de cada dos vagones de mercancias
enviado por la industria siderurgica alemana, por ejemplo,
es un vagon aislado. Como una elevada proporcion de la
produccion alemana de acero se destina a mercados extran-
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jeros, la red europea y la capacidad internacional del ferro-
carril juegan un papel fundamental. El trafico de vagones
aislados también es importante para la industria del auto-
movil. En 2009, estos sectores fueron duramente golpea-
dos por la crisis que provocé un descenso por encima de la
media en la demanda de transporte por ferrocarril. Los
ferrocarriles en algunos paises, tales como Espafia, hace
tiempo que han dejado totalmente de usar el trafico de
vagones aislados, otros actualmente se plantean recortes
drasticos. De acuerdo con los comunicados hechos a la
prensa, el operador francés de transportes de mercancias
por ferrocarril Fret SNCF trata de terminar con el uso del 60
por ciento de su servicio de vagones aislados, y el operador
italiano Trenitalia se plantea importantes reducciones en su
red de vagones aislados. Otros paises, sin embargo, se han
comprometido a apoyar este segmento y estdn dispuestos
no solo a cumplir los deseos de sus clientes en muchos sec-
tores de la industria, sino a hacer mejoras sistematicas. En
febrero de 2010, siete operadores europeos de transporte
de mercancias por ferrocarril, firmaron un acuerdo con el
objetivo de fortalecer el trafico internacional de vagones
aislados. A parte de DB Schenker Rail, las empresas de
transporte de mercancias Green Cargo (Suecia), B-Cargo
(Bélgica), CFL Cargo (Luxemburgo), SBB Cargo (Suiza) Rail
Cargo Austria (Austria) y CD Cargo (Republica Checa) acor-
daron cooperar bajo el nombre de Xrail para hacer que estos
transportes en Europa fueran mas fiables, con mejor aten-
cién al cliente y por lo tanto, mds competitivos frente al
transporte con camiones. La nueva asociacién se ve a si
misma como una empresa de produccién, y Xrail no afecta-
ra a la relacién con el cliente ni al sistema de precios de los
ferrocarriles participantes. El objetivo es ofrecer unas nor-
mas armonizadas de calidad que simplificardn y mejoraran
considerablemente los procesos. Ademads de la presentaciéon
mas rapida de ofertas, los clientes automéaticamente recibi-
ran informacién electrénica de sus envios, que llegaran con
un factor de puntualidad de al menos el 90 por ciento en las
rutas dentro de la red Xrail. Las primeras rutas de prueba
con clientes seleccionados ya han demostrado su éxito.
Esta asociacién, sin duda, significa para los clientes que los
ferrocarriles participantes creen en el futuro del trafico de
vagones aislados.

El Entorno del Mercado de Transporte
Ferroviario de Mercancias Sigue Siendo
Complicado

El exceso de volumen ofertado en el transporte de mercan-
cfas y la fuerte presién en los precios determinara la situa-
cién competitiva del ferrocarril durante mucho tiempo,
especialmente para el vagon aislado y los segmentos de

transporte combinado que compiten directamente con el
transporte por carretera. La globalizacién, la creciente divi-
sién internacional del trabajo, un mayor porcentaje de uso
de contenedores y el efecto de la estructura del transporte
de mercancias, es decir, el paso de estructuras de mercan-
cfas de volumen a gran escala a cargas mas pequefias de
productos de mayor valor, continuaran dominando el mer-
cado, El transporte de mercancias por ferrocarril se seguira
enfrentando a grandes desafios, tales como las exigencias
de normas de calidad demandadas por el transporte mariti-
mo y el aumento de los contratos que salen a concurso. Esto
lo corrobora un analisis de previsién del desarrollo sectorial
a medio y largo plazo, donde se predijo el crecimiento mas
fuerte en el sector “del automdvil, la maquinaria y los pro-
ductos semiacabados y acabados”, es decir, el sector en que
el transporte por carretera tiene una cuota de mercado del
80 por ciento. Pero también es donde un alto porcentaje del
transporte por ferrocarril corresponde a vagones aislados y
donde podrian operar productos de transporte combinado,
por ello, se espera un aumento en la competitividad de
estos transportes. A la vista de los objetivos de la politica
de transportes de pasar mas trafico al ferrocarril, el incre-
mento general en el tamafio y peso de los camiones, que
actualmente se estd examinando a nivel europeo y nacio-
nal es problematico. Un aumento del tamafio y pesos per-
mitidos hasta la fecha implica altos riesgos para el trans-
porte de mercancias por ferrocarril, y los segmentos de
vagon aislado y transporte combinado probablemente
sufrirdn un grave impacto por dichos cambios. Estas redes
de transporte sélo pueden ser rentables con una cantidad
importante de volumen transportado. Hasta las pérdidas
leves podrian generar efectos negativos para todo el sector
del transporte de mercancias por ferrocarril, efecto que no
deberia subestimarse. Esto no puede ser un objetivo, ni en
términos de politica de transportes ni con la perspectiva
del actual debate sobre el clima. El crecimiento anticipado
de los volumenes de transporte sélo se puede superar
explotando el potencial de todos los modos en un sistema
de transportes global, eficaz y sostenible. En consecuencia,
es esencial establecer un didlogo constructivo para aumen-
tar la eficacia del transporte por carretera y promover
simultdneamente el desarrollo del transporte de mercanci-
as por ferrocarril dentro del marco de un concepto integra-
do de modalidad transversal. El desafio es encontrar solu-
ciones que fortalezcan los modos de transporte y mejoren
la interconexién de las redes.
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FIGURA 6. CONSOLIDACION DEL MERCADO DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS ALEMAN
En los ultimos afios, los ferrocarriles estatales han dominado a numerosos competidores privados
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Crecimiento Moderado en el Mercado
Ferroviario de Viajeros

Por primera vez desde 2002, el ferrocarril no
pudo superar su porcentaje del total del
transporte de viajeros debido a la complicada
situacion del ano pasado. Los ferrocarriles
estatales extranjeros representan un porcentaje
en alza en el mercado aleman

Los frecuentes titulares negativos condicionaron la ima-
gen publica del mercado aleman en el transporte de viajeros
por ferrocarril en 2009. Los problemas surgidos con los ejes
ICE (InterCityExpress) tras la rotura del eje de una rueda en
la Estacién Central de Colonia, frenaron severamente la dis-
ponibilidad de este tipo de vehiculos. Los servicios de trans-
porte répido operados por S-Bahn Berlin se restringieron
debido a los fallos de disefio de las ruedas y a la necesidad de

realizar unos test de seguridad a los cilindros de freno. Debi-
do al retraso en la aprobaciéon de los vehiculos por la Autori-
dad Federal Ferroviaria, varios competidores de Deutsche
Bahn tuvieron que reducir sustancialmente sus servicios
con la entrada en vigor del horario el 13 de diciembre de
20089. En algunos casos, Deutsche Bahn ayud6 abasteciendo
con su propio stock. Sin embargo, hubo serias restricciones,
especialmente en la red Maas-Rhein-Lippe operada por Keo-
lis, filial de SNCF. A los clientes, que esperan que el tren les
lleve a sus destinos puntualmente y de forma segura, les
importa poco qué eslabén de la cadena haya sido el respon-
sable de la interrupcién. En consecuencia, el fiscal declaré
que la rotura del eje en Colonia a causa de un defecto de
fabricacién no atrajo demasiado la atencién de los medios.
Por otra parte, la mayorfa de los viajeros saben que el tren es
un medio de transporte muy seguro. El afio pasado incre-
mento su liderazgo en este aspecto: el riesgo de morir en un
coche es 63 veces mayor que en un tren, el riesgo de lesion
es 96 veces mayor.
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Ligero Deterioro en las Condiciones Marco
del Ferrocarril

En 2009, la situaciéon econémica general no generé un
impulso positivo en el ferrocarril. La cantidad de empleos
bien remunerados, la renta disponible de los hogares y el
numero de viajeros diarios se quedaron estancados. El mer-
cado de transporte de viajeros en general sufrié un descen-
so del 0,2 por ciento, casi la misma cifra que el afio anterior.
Esto se debid, sobre todo, a que el trafico motorizado privado
mantuvo el mismo nivel. Este segmento se benefici6 de la
bajada de un 11 por ciento en los precios del combustible res-
pecto a 2008 y del aumento de ventas de vehiculos nuevos
consecuencia de las ayudas ofrecidas por el gobierno. Mien-
tras el rendimiento del trafico en el resto de los modos de
transporte descendia de un afio para otro, el trafico motori-
zado privado increment6 su porcentaje de mercado tras afios
de pérdidas.

En el sector del transporte publico por carretera, que incluye
autobuses, tranvias y metro, el descenso del volumen de
trafico continua, segun los cdlculos de DB. A pesar del des-
censo de escolares y de la reduccién de empleos bien remu-
nerados, las cifras del servicio regular de autobuses eran
practicamente las mismas que las del afio anterior. En com-
paracion, los servicios no regulares de autobuses decrecie-
ron considerablemente. El tranvia y el metro registraron un
crecimiento relativamente elevado, pero eso se podria atri-
buir, al menos en parte, a los efectos estadisticos de la huel-
ga de Berliner Verkehrsbetrieben (BVG) en 2008 que durd
varias semanas, y a los cambios de viajeros de S-Bahn Berlin
a BVG en 2009. En conjunto, DB estima que el trafico del
transporte publico por carretera descendié aproximadamen-
te el 0,5 por ciento. Las compafiias de autobuses de DB, por
otra parte, desaffan la tendencia y alardean de un moderado
crecimiento.

El tréfico aéreo nacional aleman fue el mas perjudicado por
los efectos de la crisis econémica y financiera, con un des-
censo del volumen de casi un 4 por ciento. La incipiente
calda de la demanda en la segunda mitad de 2008 se acen-
tud de forma drastica a comienzos de afio. Esto afect6 espe-
cialmente al segmento de clientes que viajan por motivos de
trabajo. La situacién no se estabilizé hasta otofio, y la recu-
peracién no solo se debi6 a las previsiones de mejora de la
economia, sino también a un efecto béasico positivo, ya que
la crisis se habia hecho notar en las cifras del mismo periodo
del afio anterior.

La Carretera Mejora a Expensas del
Ferrocarril

La demanda del servicio de viajeros por ferrocarril en Alema-
nia descendié un 1,2 por ciento en 2008. El tréfico de Deuts-
che Bahn descendi6 un 1,6 por ciento, mientras que el rendi-
miento de los ferrocarriles no pertenecientes a DB se
increment6 en un 4,6 por ciento. Habia dos factores cruciales
para este desarrollo: por una parte, los competidores de DB
estan activos sobre todo en el mercado del transporte regio-
nal estable, con cifras invariables en los trenes de cercanias.
Por otra parte, el rendimiento del trafico de Deutsche Bahn se
vio negativamente afectado por las restricciones técnicas
relacionas con algunas clases del ICE y del S-Bahn Berlin.

La distribucién modal de todo el mercado de viajeros por
ferrocarril en Alemania descendi6 ligeramente por primera
vez desde 2002, de 0,1 a 9,9 puntos porcentuales; esto tam-
bién se aplicé al transporte publico por carretera, que tuvo
una participacién del 9,7 por ciento. Aunque limitado al prin-
cipio, el aumento del trafico motorizado privado se logro,
principalmente a costa de los servicios de ferrocarril y auto-
buses respetuosos con el medioambiente. Esa tendencia es el
resultado, en gran parte, de decisiones politicas fundamenta-
les como las bonificaciones para el desguace de vehiculos.

El trafico en el segmento de larga distancia sufri6 el descen-
so mas fuerte con un 2,3 por ciento, es decir 34.700 millones
de viajeros-km, a pesar del éxito de las campafias de ofertas
especiales, tales como el billete "Mauerfall-Spezial" y el bille-
te DBLidL. El impacto de la crisis econémica fue especialmen-
te visible en la caida del numero de viajeros.

En el segmento del ferrocarril de larga distancia, los compe-
tidores siguen teniendo una baja cuota de mercado, por
debajo de un uno por ciento en términos de volumen de tra-
fico. Una vez mas, el principal competidor de DB fue Inter-
connex, uno de los miembros del grupo francés Veolia. La
empresa declaré que obtuvo sus primeros beneficios de
explotacién el afio pasado y, por consiguiente, esté conside-
rando ampliar la gama de sus productos.

FIGURA 7. DESCENSO DE LA DEMANDA EN EL MERCADO
FERROVIARIO DE VIAJEROS
(Variacién porcentual anual en viajeros-km)

2008 2009*
Total Ferrocarril [ ] 4.4 1,2
DB [ ]30 -16
Otros Ferrocarriles 27.0] 4,6

(*Estimado: Fuente: Base de datos de DB)



Ferrocarril de Larga Distancia:
:Se Acelerara la Competencia?

SNCF suscité una fuerte polémica cuando anuncié que Keo-
lis, empresa de la que el ferrocarril estatal francés posee la
mayor parte de intereses, tiene previsto entrar en el merca-
do del ferrocarril de larga distancia aleman el afio préximo.
Las solicitudes de surcos ferroviarios presentadas por Keolis
atrajeron la atencién publica por la simple razén de que a
Deutsche Bahn se le prohibié competir con SNCF en el mer-
cado francés de viajeros por ferrocarril, en el que SNCF dis-
fruta aun de un monopolio legal. Ramsauer, el Ministro
Federal de Transportes, ha anunciado su intencién de hacer
en el futuro una campafia a favor de unas condiciones com-
petitivas armonizadas para toda Europa. Las solicitudes adi-
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cionales de surcos ferroviarios también desataron un acalo-
rado debate en las regiones afectadas, ya que interrumpian
los servicios de intervalos regulares en el transporte regio-
nal, por ejemplo en el Valle Central del Rin y los servicios de
transito rdpido en la regién de Rin-Neckar. Aparte de Keolis,
otra empresa presentd gran cantidad de solicitudes de sur-
cos ferroviarios de larga distancia, la recientemente creada
Locomore Rail, respaldada por un inversor financiero ameri-
cano. Locomore tiene previsto operar trenes entre Colonia y
Hamburgo desde el 15 de agosto de 2010, y después las
conexiones entre Berlin y Frankfurt, ademas de las de Stutt-
gart y Hamburgo unos meses después. Para empezar, la
empresa utilizara trenes retirados del servicio y comprados
al ferrocarril estatal austriaco, aunque posteriormente los
reemplazard por trenes nuevos.

FIGURA 8. LINEAS EXISTENTES Y PLANIFICADAS QUE ESTA PREVISTO QUE SEAN EXPLOTADAS
POR COMPETIDORES EN ALEMANIA

_______

- - - Locomore desde 2010/11
- - - Keolis 2011

InterConnex (existente)
—— Vogtland-Bahn (existente)

Fuente: Comunicados de
prensa.

Noticia de ultima hora:

Keolis no ha aceptado el
acuerdo marco ofrecido y
Locomore Rail no se espera
O Salzburgo que opere la linea Hamburgo
- Colonia hasta después de

abril de 2011.

La Comision Europea Prepara la Apertura
de los Mercados Nacionales del Transporte
de Viajeros

Desde el punto de vista de Deutsche Bahn, sin embargo, los
mayores competidores son la carretera y el trafico aéreo inte-
rior. Un aspecto positivo de los planes de entrada en el mer-
cado es que se espera que aviven el debate sobre la armoni-
zacion de las condiciones de acceso en Europa. La demanda
de un régimen normativo mas estricto en Alemania, como
recientemente lo denominé la Comisién de Monopolios en su
ultimo informe sobre el sector del ferrocarril, no parece razo-
nable si el acceso a los mercados vecinos, tales como Holanda
o Francia, continda estando restringido. Las solicitudes de

surcos ferroviarios de larga distancia confirman que este seg-
mento también estd abierto a la competencia en Alemania.
Las divergentes cuotas de mercado de los competidores en
diferentes segmentos del mercado se deben a las caracterfs-
ticas de éste que afectan a los riesgos y a los beneficios pre-
vistos por los potenciales participantes.

Mientras tanto, también se debate a nivel europeo si se debe-
rian liberalizar los mercados nacionales de transporte de via-
jeros, ademas del mercado de transporte de mercancias y del
transporte internacional de viajeros por ferrocarril. La Comi-
sién Europea ha encargado a varias consultoras la prepara-
cién de un estudio sobre “ las opciones normativas para una
futura apertura del mercado del transporte de viajeros por
ferrocarril”. Entre otros asuntos, este estudio examinara
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cémo la competencia ha afectado al rendimiento del trafico y
a los requisitos financieros estatales basandose en tres
casos, el de Alemania, el del Reino Unido y el de Suecia,
donde los mercados ya estan liberalizados. Los resultados
preliminares, que se pueden descargar en

http:// ec.europa.eu/tranport/rail/studies/rail_en.htm,
indican que la apertura del mercado tiene un impacto positivo
en el mercado ferroviario de viajeros, igual al que tuvo en el
mercado de transporte de mercancias abierto anteriormente.

FIGURA 9. LA CUOTA DEL TRAFICO MOTORIZADO PRIVADO
AUMENTA TRAS ANOS DE PERDIDAS
(Cuota de distribucién modal en porcentaje; base:
rendimiento de trafico, cifras redondeadas)
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Como las cifras estan redondeadas, pueden no sumar exactamente 100.
1)Estimado
Fuentes: Oficina Federal de Estadistica; Base de datos de DB

FIGURA 10. LOS FERROCARRILES COMPETIDORES
AUMENTAN SU CUOTA DE MERCADO
(Servicios ferroviarios en millones de trenes-km)
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Fuente: Base de datos de DB.

Transporte Regional: Se Estabiliza
el Crecimiento de los Competidores

En el mercado regional, con las solicitudes de servicios, se
pueden preveer las tendencias en fase inicial, debido a los lar-
gos procedimientos preliminares para la adjudicacion de con-
tratos. La proporcién de ferrocarriles no pertenecientes a DB
en términos de trenes-km en 2009 aumenté un 10,4 por cien-
to, aproximadamente unos 128 millones, segun los contratos
que consiguieron mediante procedimientos competitivos en
los ultimos afios. Dado que las cantidades pagadas por las
autoridades contratantes constituyen la mayor parte de los
ingresos de los ferrocarriles y estas cantidades se basan en
trenes-km operados, el porcentaje de los ferrocarriles compe-
tidores en este mercado, generalmente, se mide en términos
de kilémetros operados méds que en rendimiento del trafico. El
afio pasado, el porcentaje aumenté de un 18,4 a un 20,3 por
ciento, asf que el crecimiento de los ferrocarriles no pertene-
cientes a DB ha sido continuo durante los ultimos 15 afios. En
términos de trafico, la competencia de DB también ha hecho
grandes progresos. Aunque el mercado global ha descendido
ligeramente, su rendimiento ha subido un cinco por ciento.
Mientras tanto, el trafico en el mercado regional total suma un
12,1 por ciento.

DB Regio tuvo gran éxito con los procedimientos de adjudica-
cion de contratos en 2009, ganando 62 millones de trenes-km
-equivalentes al 77 por ciento- de los aproximados 80 millones
de trenes-km concedidos por las autoridades contratantes a
través de varios procedimientos. Esa cifra confirma de nuevo
que la introduccién de la competencia no significa una desven-
taja para el operador. La empresa triunfé a pesar del delibera-
do favoritismo mostrado hacia terceras partes en algunos pro-
cedimientos de adjudicacién de contratos. En Berlin - Branden-
burgo, por ejemplo, DB Regio inevitablemente perdié una parte
de los servicios porque las condiciones de adjudicacién de con-
tratos decfan que a ningun licitador unico se le podrian conce-
der todos los lotes. Es interesante resaltar que la razén que se
dio para esta restriccion de la competitividad, que significa que
el unico competidor existente gano el contrato independiente-
mente del nivel de su oferta, fue que intentaba fomentar “la
competencia”. Desde ese punto de vista, un concurso ganado
por DB Regio no serfa competitivo, mientras que la adjudica-
cién directa a otra empresa siempre seria competitiva.

Durante afios, la mayor parte de los contratos del servicio
regional han sido concedidos siguiendo procedimientos com-
petitivos, tales como concursos o procedimientos de negocia-
cién formal con varias empresas ferroviarias. Durante los ulti-
mos cinco afios, méas del 80 por ciento de los procedimientos
competitivos se hicieron por medio de concursos. DB gané
mas servicios que sus competidores, independientemente del
procedimiento de adjudicacién de contratos. Entre 2005 y



2009, se concedieron nuevos contratos por mas del 40 por
ciento del total de los servicios de transporte regional.

Delamisma forma, el éxito de DB Regio en otros pafses no hubie-
ra sido posible sin la intensa competencia en Alemania, que obli-
ga a las empresas a mejorar constantemente su rendimiento.
Entretanto gano el primer concurso para los servicios ferrovia-
rios en la regién de Ostengétland en Suecia. El contrato es por un
periodo de diez afios, con un volumen inicial de 3,3 millones y un
aumento posterior hasta 3,8 millones de trenes-km. DB Regio UK
asumira el control del metro de Tyne and Wear en el noroeste de
Inglaterra, por un periodo inicial de siete afios. El contrato, que
podra renovarse por dos afios mas, también incluye el manteni-
miento y la modernizacién de aproximadamente 90 trenes de
metro de Nexus, la parte principal del contrato.

FIGURA 11. EL VOLUMEN DE TRAFICO DE FERROCARRILES
DIFERENTES A DB AUMENTA A PESAR DE LA CRISIS
Globalmente, el volumen del tréfico en el mercado de
viajeros descendi6 (miles de millones de viajeros-km)
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Fuente: Oficina Federal de Estadistica.

Consolidacion Continua

No s6lo Deutsche Bahn tiene actividad fuera de su territorio:
los ferrocarriles estatales extranjeros, a su vez, tienen una
cuota cada vez mayor del mercado aleman. En 2008, por
ejemplo, el ferrocarril holandés Nederlandse Spoorwegen (NS)
adquiri¢ la totalidad de las acciones de Abellio Group, que ofre-
ce servicios ferroviarios tanto urbanos como regionales en
Alemania. Por el contrario, algunas partes del mercado de via-
jeros por ferrocarril holandés contintia cerrado a Deutsche
Bahn y a otros competidores porque NS tiene la franquicia
exclusiva de toda la red bdsica. El operador de alta velocidad
HSA, en el cual NS tiene un 90 por ciento de las acciones, esta
protegido contra la competencia hasta 2031. La situacién es
similar respecto al ferrocarril estatal Suizo SBB, cuya filial SBB
Germany GmbH también opera en Alemania, aunque a una
escala comparativamente menor. El ferrocarril estatal francés
SNCF se beneficia de la apertura del mercado aleman a través
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de su participacién mayoritaria en Keolis (Eurobahn), mientras
que el mercado ferroviario de viajeros en Francia estd cerrado
a otros ferrocarriles. EL ferrocarril estatal danés DSB también
ha anunciado planes de compromiso a largo plazo en Alema-
nia. En marzo de 2010, adquirieron un 50 por ciento de las
acciones de Vias, con sede en Hesse, que opera el Odenwald-
bahn, a modo de “cabeza puente”. Sin embargo, en contraste
con otros pafses mencionados anteriormente, es posible la
entrada en todos los segmentos del mercado nacional de DSB.

Ademas de los ferrocarriles estatales, importantes compafifas
internacionales tales como Arriva y Veolia operan en el mer-
cado ferroviario aleman de viajeros. A menudo crean nuevas
empresas en cooperaciéon con ferrocarriles de propiedad
municipal o federal para competir por contratos de servicios
publicos en la region correspondiente. Un ejemplo tipico es
Ostdeutsche Eisenbahn GmbH (ODEG). El 50 por ciento de las
acciones de ODEG son propiedad de Prignitzer Eisenbahn,
filial de Arriva Group. El 50 por ciento restante son propiedad
de BeNEX GmbH, y el 51 por ciento de BeNEX pertenece a
Hamburger Hochbahn AG, una empresa municipal. El 49 por
ciento restante de BeNEX, que oferta contratos de servicio
publico en Alemania, pertenece a una sociedad de inversion.
La situacién es aun mas complicada en lo que respecta a la
propiedad de la empresa que dice ser el segundo proveedor
regional mds importante de servicios ferroviarios después de
Deutsche Bahn (en lo que respecta al volumen de trafico),
Metronom Eisenbahngesellschaft GmbH, que opera en la
zona de Hamburg-Uelzen-Hanover-Bremen. Juntas, las auto-
ridades federales y regionales de Hamburgo, Bremen y la Baja
Sajonia, asi como varias autoridades regionales y locales,
poseen mas de la mitad de las acciones de la empresa. Arriva
tiene una participacion de aproximadamente el 31,6 por cien-
to y otros tienen un 17,4 por ciento.

Esta participacién de las autoridades federales y regionales
en el mercado ferroviario serfa censurable sélo si las autori-
dades encargadas dieran preferencia en la adjudicacién de
contratos a empresas cuyas acciones fueran propiedad total
o parcial de las autoridades de los estados federados y de ciu-
dades o distritos rurales que simultdneamente poseen parti-
cipaciones en las principales autoridades ordenantes.

Analisis detallados de las complicadas relaciones entre las
empresas ferroviarias con actividad en Alemania, revelan
que en comparacion hay un escaso numero de empresas
publicas junto con algunas empresas internacionales. A pesar
del gran numero de competidores en Alemania, ya se ha pro-
ducido una significativa consolidacién. Esta tendencia conti-
nuard en 2010, con la fusién ya concluida de Transdev (por
ejemplo Transregio), que es indirectamente propiedad del
estado francés y Veolia (Bayerische Oberlandbahn, Nord-
WestBahn, Nord-Ostsee-Bahn).
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La Elaboracion del Horario es Cada Vez
Mas Compleja

Cuando se soliciten surcos ferroviarios, los clientes
de DB Netz AG podran ir teniendo mds en cuenta
los trabajos de construccion de infraestructuras.
A partir del horario de servicio de 2011, podran
solicitar acuerdos marco.

Elaborar el horario de servicio es un proceso cada vez mas
complejo. Los clientes de DB Netz AG solicitaron mas de
52.300 surcos ferroviarios para el horario de servicio de
2010, un incremento del 6,2 por ciento respecto al afio ante-
rior. El motivo de esta subida es un aumento sustancial de las
restricciones causadas por los trabajos de construccién que
tenfan que llevarse a cabo durante la programacién del hora-
rio. Como a los usuarios se les informa de estas interrupcio-
nes con antelacién y las consecuencias previstas se discuten
durante la negociacién del surco ferroviario, las EF pueden
incluir dichas medidas cuando soliciten los surcos ferrovia-
rios. Por ejemplo, si una empresa ferroviaria planea operar un
transporte de mercancias durante todo el afio entre Hambur-
go y Ratisbona en 2010, solicitard un surco ferroviario para
esa ruta directa. Sin embargo, si la EF sabe que se estan lle-
vando a cabo tres proyectos de construccién en esa linea en
el 2010, solicitard surcos ferroviarios adicionales para los
desvios provisionales en las rutas alternativas.

El numero de empresas ferroviarias operando en la infraes-
tructura de DB Netz AG se mantiene estable: ademas de las
empresas del grupo DB, hay 323 competidores. 75 de ellos
son compafifas no pertenecientes a DB que ofrecen servicios
de viajeros, 153 son operadores de transportes de mercanci-
as por ferrocarril y las restantes son empresas constructoras
o de la industria del ferrocarril. Desglosado segun el tipo de
transporte, aproximadamente el 23 por ciento de las solicitu-
des de surcos ferroviarios para el horario de servicio de 2010
fueron para trédfico de mercancias, aproximadamente el 72
por ciento para trafico de viajeros regional y alrededor de un
5 por ciento para trafico de viajeros de larga distancia. En el
sector de viajeros de larga distancia, las empresas ferrovia-
rias no pertenecientes a DB, solicitaron un total de 113 surcos
ferroviarios, un 16 por ciento mas que en 2009. Las solicitu-
des de los competidores del sector de larga distancia, por lo
tanto, se mantenian bajas. Sin embargo, esta situacién podria
cambiar a partir del siguiente horario, ya que Keolis -el 56,7
por ciento de sus acciones son propiedad de la empresa esta-
tal francesa SNCF- y Locomore Rail, una empresa fundada en
el afio 2007 en Berlin, han anunciado que planifican el lanza-
miento de un servicio de viajeros de larga distancia en Ale-
mania a partir de 2011,

Desafios en su Elaboracion

Igual que en el horario del afio anterior, este afio también ha
habido intereses opuestos en unos 12.000 surcos ferrovia-
rios, ya que las EF querian usar las mismas lineas al mismo
tiempo. Cuando DN Netz consigui¢ resolver todos estos con-
flictos, en la elaboracién de los surcos ferroviarios y durante
la comprobacién del procedimiento de coordinacién, encon-
tré alternativas que fueron aceptadas por todas las partes
tras consultar con las EF. El proceso de coordinacién podria
haber sido méas complicado tras la liberalizacién del mercado
ferroviario internacional de viajeros que entré en vigor el 1
de enero de 2010. En 2009, anticipandose a la liberalizaciéon,
el legislador alemdn modificé las regulaciones prioritarias de
adjudicacion de surcos ferroviarios si las partes no pueden
llegar a un acuerdo durante el procedimiento de coordina-
cién. Con esta medida intent6 evitar que los servicios de
transporte internacional -especialmente los transportes
ferroviarios de mercancias- interrumpieran los servicios
integrados nacionales de intervalos regulares. Por consi-
guiente la nueva normativa legal da mayor prioridad a los
surcos ferroviarios integrados de intervalos regulares que a
los surcos ferroviarios internacionales en el procedimiento
de resolucion de conflictos.

En la actualidad todos los transportes ferroviarios interna-
cionales estdn armonizados en procesos separados entre las
EF interesadas. Al término de este proceso de armonizacién,
las EF con responsabilidad global presentaran solicitudes
para todos los surcos ferroviarios a uno de los administrado-
res de infraestructuras implicados, o alternativamente,
todas las EF implicadas solicitardan a diferentes administra-
dores de infraestructura los surcos ferroviarios individuales.
Los surcos ferroviarios para la red nacional los concederd el
administrador de infraestructuras nacional de conformidad
con las normas nacionales aplicables y los sistemas naciona-
les de elaboracién. Sin embargo, como parte de la coopera-
cién entre los administradores de infraestructuras europe-
os, RailNetEurope (RNE) proporciona herramientas para
facilitar las comunicaciones entre las distintas partes. Los
miembros de RNE desarrollan y optimizan procesos interna-
cionales relacionados con aspectos tales como procedimien-
tos de consulta para las EF y elaboracién de horarios. Por
ejemplo, RNE ha desarrollado Pathfinder, una aplicacién
informatica que simplifica el proceso para las EF y para los
administradores de infraestructuras.



FIGURA 12. AUMENTO DEL VOLUMEN DE TRAFICO
DE LOS COMPETIDORES A PESAR DE LA CRISIS
En 2009 la cuota total de las empresas que no pertenecen a
DB ascendi6 al 17 % (millones de surcos ferroviarios-km)
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Fuente: Base de Datos de DB.

Gran Interés en los Acuerdos Marco

El periodo examinado también incluye la aplicacién de pro-
cedimientos para acuerdos marco periédicos. Las solicitu-
des se pueden enviar cada cinco afios, que corresponde al
periodo de vigencia de los acuerdos marco del horario. Los
acuerdos marco pueden concertarse con las EF o con otros
usuarios autorizados, como autoridades solicitantes,
empresas de transportes y navieras, para asegurar que tie-
nen suficiente capacidad de infraestructura para, al menos,
dos periodos consecutivos de vigencia del horario de servi-
cio. En virtud del acuerdo marco, DB Netz AG garantiza asig-
nar al solicitante un surco ferroviario dentro de la capacidad
acordada para el horario de servicio correspondiente en
caso de conflicto de solicitudes. En otras palabras, el acuer-
do marco entra en vigor cuando el horario de servicio se
elabora cada afio.

En caso de conflicto de solicitudes para los surcos ferrovia-
rios, un cliente que haya firmado un acuerdo marco puede
tener la certeza de recibir un surco ferroviario para la capa-
cidad acordada. El proceso para alcanzar acuerdos marco es
idéntico al de la elaboracién de los horarios de servicio, es
decir, si las partes no llegaran a un acuerdo en los procesos
de coordinacién, DB Netz AG decidird basandose en criterios
legales y en las normas de procedimiento.
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En 2009, DB Netz AG recibi¢ aproximadamente 28.000 soli-
citudes para acuerdos marco de diferentes periodos de
duracion. Las solicitudes para el sector del transporte ferro-
viario de mercancias suponen aproximadamente el 12 por
ciento, pero la gran mayoria -aproximadamente dos tercios-
pertenecen al servicio regional de viajeros. Las empresas de
DB presentaron aproximadamente 15.600 solicitudes de
acuerdos marcoy 7.800 procedian de otros usuarios poten-
ciales. Fue la primera vez que usuarios autorizados que no
prestan servicios de transporte ferroviario, ejercieron su
derecho a solicitar acuerdos marco. DB Fernverkehr AG pre-
sentd unas 1.000 solicitudes de acuerdos marco para servi-
cios de viajeros de larga distancia a partir del horario de ser-
vicios de 2011, mientras que las EF de viajeros de larga
distancia no pertenecientes a DB presentaron 140 solicitu-
des aproximadamente.

Durante la tramitacién de esas solicitudes de acuerdos
marco, DB Netz AG tuvo que llevar a cabo numerosos pro-
cedimientos de coordinacién. En unos 30 casos, tuvo que
decidir las solicitudes de conflicto basandose en criterios
de prioridad previstos en la ley. En otros 50, aproximada-
mente, el asunto se decidié basdndose en las tarifas
estandar del procedimiento. Esto fue preciso principal-
mente por los planes que tenfan los nuevos competidores
de lanzar productos de larga distancia a partir de diciem-
bre de 2011. SNCF, por ejemplo, ha anunciado que su filial
Keolis ofrecera servicios de larga distancia compitiendo
con DB Fernverkehr AG durante ese periodo horario. La
superposiciéon de solicitudes de horario de diferentes
usuarios y la necesidad de especificar las horas exactas de
las salidas y llegadas, reduce las posibilidades de coordina-
cién, y por lo tanto, las posibilidades de encontrar alterna-
tivas aceptables.

Los Servicios Discrecionales Utilizan Surcos
Ferroviarios Ad Hoc

Después de elaborar el horario quedan algunas capacidades
disponibles. Estas se pueden aplicar al afio entero para tra-
fico discrecional. En el horario de servicio de 2009, por
ejemplo, DB Netz AG elaboré unos 800.000 surcos ferrovia-
rios para transporte discrecional, la mayoria de los cuales
eran trenes de mercancias. Los modelos comerciales a corto
plazo son tipicos del sector de mercancias, lo que dificulta
alcanzar acuerdos a largo plazo para un horario de servicio
de un afio entero Esos surcos ferroviarios ad hoc también se
utilizan en otros tipos de transporte, tales como recorridos
homologados, o transportes necesarios para los trabajos de
construcciéon. En 2008, dichos transportes supusieron
17.500 surcos ferroviarios.
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POLITICAS REGULATORIAS

Desarrollos de la Politica de Transportes
de la UE

La Comision actualmente discute el futuro del
transporte europeo y tiene previstas importantes
modificaciones en el marco legal actual del
transporte por ferrocarril.

La nueva Comisién Europea, encabezada por el Presidente
Barroso, asumio el cargo en febrero de 2010. Se espera que el
nuevo Comisario de Transporte, Siim Kallas, de Estonia, conti-
nue con las importantes iniciativas emprendidas por su prede-
cesor, Antonio Tajani. Los puntos esenciales de la futura poli-
tica de transportes seran el desarrollo del transporte libre de
carbono, la internalizacién de los costes externos y mayores
inversiones en infraestructuras para mejorar la integracion de
los distintos modos de transporte. En una audiencia ante el
Parlamento Europeo, el nuevo Comisario de Transporte tam-
bién resalté la importancia del refuerzo de la competencia y la
liberalizacién de los mercados del ferrocarril. Se ha creado un
nuevo departamento, “Climate Accion”, para destacar la
importancia de las politicas climéticas de la UE. La Comisaria
responsable, Connie Hedegaard, ha anunciado sus planes
para establecer la proteccién de los recursos naturales y las
politicas climaticas como cuestiones intersectoriales en todos
los aspectos de las politicas de la UE y presentar la propuesta
de un paquete sobre proteccion del transporte y el clima.

Objetivos y Puntos Esenciales de
2010 a 2020

La Comision elabora actualmente una declaraciéon sobre
futuros objetivos y principales dreas de trabajo de la politica
europea de transportes. En junio de 2009, se presentd una
Comunicacién que desencadené un debate publico. Se trata
de la precursora del nuevo Libro Blanco de los Transportes
que se presentara en la segunda mitad de 2010 y servira de
base para que la Comisién concrete las medidas (legislativas)
entre 2010 y 2020. El ultimo Libro Blanco sobre politica de
transporte europea se remonta a 2001,

El aumento de la competencia mundial y del volumen de
transporte, asi como los efectos negativos en el medioam-
biente, determinaran las politicas de transportes durante las
proximas décadas. En particular, se dara prioridad maxima a
la proteccion climética y a la mejora de la eficiencia del uso de
los recursos. El objetivo declarado de la UE es desarrollar una
industria de transportes libre de carbono. Para alcanzar ese
objetivo, la Comisién se propone dar preferencia a las solucio-

nes técnicas. A largo plazo, esos avances contemplan mejorar
la posicion competitiva de Europa en el mercado mundial. Al
mismo tiempo, la Comisién planea mejorar la integracion de
los diferentes modos de transporte y las interconexiones.
Hasta la fecha, no se ha prestado atencién suficiente a la
aportacién que el ferrocarril y el transporte publico pueden
hacer para mitigar esos problemas. El objetivo de un sistema
de transportes mejor integrado seria incrementar las alterna-
tivas respetuosas con el medioambiente al transporte por
carretera. En consecuencia, DB estd a favor de la intencién de
la Comisién de optar por instrumentos de fijacién de precios,
tales como internacionalizacién de costes externos, promo-
cién de un sistema de transportes mas sostenible y fomento
de la competencia. La plena liberalizacién de los mercados
nacionales de transporte por ferrocarril y el desarrollo de
unas normas uniformes en todos los Estados miembros de la
Unién Europea, son esenciales para lograr una competencia
equitativa y motivo de gran interés para DB en la politica de
transporte Europea. La intencién de la Comisién de presentar
una propuesta para la apertura de los mercados ferroviarios
nacionales de viajeros deberd, por consiguiente, ser apoyada.

Los Procedimientos de Infraccion Pasan a
la Siguiente Etapa

En octubre de 2009, la Comisién Europea inici¢ la segunda
etapa de los procedimientos de infraccién contra Alemania y
otros 20 Estados Miembros de la UE, alegando que habfan
incumplido las exigencias legales del Primer Paquete Ferro-
viario. Si los paises fracasan en las negociaciones para reme-
diar las presuntas infracciones, la Comisién tendra derecho a
emprender acciones legales contra los Estados Miembros
ante el Tribunal de Justicia Europeo. Las principales acusacio-
nes de la Comisién hacen referencia a la insuficiente separa-
cién de la infraestructura y la explotacion, asi como a la insu-
ficiencia de los poderes y a la independencia de la autoridad
reguladora. También critica la forma en que numerosos Esta-
dos miembros establecen las tasas sobre las infraestructuras,
la falta de un régimen de prestaciones y la ausencia de incen-
tivos para que los administradores de infraestructuras reduz-
can los costes y las tasas sobre las infraestructuras. La Comi-
sién acusa principalmente a Alemania de no haber adoptado
las medidas adecuadas para garantizar que el administrador
de infraestructuras sea independiente del holding ferroviario
y de los operadores de transporte. La Comisién también ha
denunciado a Francia, Italia, Polonia, Bélgica y Austria.

El nuevo Gobierno Federal rechaz6 las criticas sobre la falta
de independencia por parte de DB Netz AG, defendiendo la
posicién anterior adoptada por Alemania. Tanto el Acta Gene-
ral del Ferrocarril como el reglamento interno de DB Group
contienen disposiciones suficientes para asegurar la inde-



pendencia necesaria. La ley de Ferrocarriles Europeos expre-
samente prevé la estructura de holding como forma legitima
de organizacién. En consecuencia, no se puede hacer que
esta forma juridica sea imposible imponiendo excesivas exi-
gencias a la independencia. La acusacién de que Alemania no
ha dado a su autoridad reguladora las facultades adecuadas
para obligar a la divulgacién de la informacién tampoco tiene
fundamento. La Agencia Federal de Redes tiene derecho a
exigir informacion y puede hacer valer estos derechos contra
los administradores de infraestructuras, amenazando con
una multa si fuera necesario. Sin embargo, conforme al
acuerdo de coalicién, el Gobierno Federal prevé reforzar el
poder de las autoridades reguladoras.

En algunos casos, las alegaciones de la Comision contra otros
Estados Miembros relacionados con las autoridades regulado-
ras van mucho mas lejos. Por ejemplo, la Comision alega que
las autoridades reguladoras en Francia, Republica Checa y
Dinamarca, en términos generales, no tienen suficiente poder
para hacer valer sus decisiones. Mantiene ademas que las
autoridades reguladoras de nueve paises, -incluidos Francia,
Italia y Espafia- no son lo suficientemente independientes. La
acusacion de que no hay incentivos para que los administra-
dores de infraestructuras reduzcan los costes y los gastos, que
la Comisién ha presentado contra un total de once Estados
Miembros, tampoco se aplica a Alemania. Actualmente, DB
Netz AG no tiene ingresos suficientes y eso es incentivo sufi-
ciente para que gestione su infraestructura de forma mucho
mas eficiente. También hay suficientes incentivos en las dis-
posiciones vigentes del derecho presupuestario asi como en el
Acuerdo de Rendimiento y Financiacién concluido entre el
Gobierno Federal y las empresas de infraestructuras de DB.
Sin embargo, el nuevo gobierno aleman esta considerando la
introduccién de un sistema de incentivos, “Performance regi-
me", para los cdnones de infraestructura y estacion.

La Comision Prevé una Revision de la
Legislacion Ferroviaria Europea

Debido a la formacién de la nueva Comision Europea, los pla-
nes de la Comisién de revisar las disposiciones del Primer
Paquete Ferroviario se pospusieron hasta este afio. Con la
revisién se intenta simplificar y modernizar el marco juridico
que regula el acceso al mercado ferroviario. Por un lado,
fusionard tres Directivas del primer paquete ferroviario en
un unico acto legislativo. En segundo lugar, adaptard deter-
minadas disposiciones legales. Los planes prevén una nor-
mativa mas estricta de acceso a instalaciones de servicio,
tales como terminales y estaciones. Se ampliaran los poderes
de las autoridades reguladoras, especialmente la asignacion
de surcos ferroviarios internacionales y el seguimiento del
mercado. La Comisién también prevé implantar canones de
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infraestructura obligatorios por ruido y establecer especifi-
caciones detalladas para los acuerdos de financiacion a largo
plazo. También se propone imponer requisitos mas estrictos
en lo relativo a la contabilidad separada para la infraestructu-
ra y la explotacién. El plan de revisién de la Comisién supon-
drd un marco juridico mas detallado para la reglamentacién
del sector ferroviario. Esta revisién sélo tendra sentido cuan-
do exista un nivel regulatorio equiparable en todos los Esta-
dos miembros y se haya logrado la liberalizacién del mercado
ferroviario. La legislacién ferroviaria europea sigue sin pre-
ver la apertura de los mercados ferroviarios nacionales de
vigjeros. La Comisién ha encargado una encuesta sobre la
mayor apertura del mercado. Consideramos esencial que los
planes de revision de la Comision incluyan una propuesta de
legislacién apropiada.

La Readaptacion de los Vagones de
Mercancias es un Paso Esencial en la
Reduccion del Ruido

Luchar contra los ruidos inducidos por el ferrocarril es un
tema que ocupa un lugar destacado tanto en el programa
politico europeo como en el nacional. Los politicos, los ferro-
carriles y los propietarios de vagones estan de acuerdo en
que dotar a los vagones de mercancias con zapatas de freno
de material compuesto que emiten poco ruido puede desem-
pefiar un papel clave para conseguir la disminucién del ruido
causado por los trenes de mercancias. El uso de las zapatas de
freno de material compuesto reduce considerablemente el
ruido de la rodadura, que es la principal fuente de emisién de
ruido del trafico de mercancias. Acondicionando casi toda la
flota con estas zapatas de freno se lograrfa una reduccién
significativa del ruido percibido. La principal ventaja de adap-
tar los vagones es que asi se reduce el ruido en toda la red
ferroviaria, no sélo a nivel local, como sucede con las panta-
llas acusticas, ventanas antirruido, etc. Por eso DB desde
2001 soélo compra vagones equipados con zapatas de freno
de bajo nivel de ruido, es decir, mucho antes de la entrada en
vigor de las disposiciones legales del nuevo material rodante
en 2006. Sin embargo, excepto los vagones de mercancias
recién comprados, el resto de la flota de vagones de mercan-
cfas todavia no tiene zapatas de freno de bajo nivel de ruido.

Muchos politicos creen que la introduccién de las tasas sobre
el ruido servirfa de incentivo para que las empresas readap-
ten sus vagones de mercancias y reflejarian si el transporte
se realiza con vagones silenciosos o ruidosos. Mientras
Deutsche Bahn respalda el uso de instrumentos e incentivos
de economia de mercado como principio general, deberia
ponerse mas cuidado en que esos modelos no debiliten la
posicién de la competencia intermodal y provoquen un tras-
vase modal al transporte de mercancias por carretera. La
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mayoria de los modelos de tarificacién de infraestructura
sobre el ruido discutidos hasta la fecha ocasionarian costes
desmesurados, por ejemplo, en los sistemas de identificacién
de vagoén y en los complejos procesos contables basados en la
emisién de ruido.

En otofio de 2009, KCW Berlin, Steer Davies Gleave London y
Technische Universitat Berlin publicaron un estudio, encargado
por la Comisién, que presentaba propuestas para el disefio de
un sistema de tarificacién de las infraestructuras sobre el ruido.
El estudio ofrece excelentes puntos de partida, en particular la
recomendacién de un modelo simple que ofrece una bonifica-
cién para los vagones de mercancias “silenciosos”. Sin embargo,
dichos modelos requieren mas elaboracion, especialmente de
acuerdo con las propuestas anunciadas por la Comisién Euro-
pea relacionadas con la refundicién. Se deberian considerar las
sugerencias planteadas por el sector ferroviario e integrarlas en
un paquete de medidas que evitarfan cargas innecesarias a un
modelo ferroviario respetuoso con el medioambiente y aliviaria
las molestias a los residentes proximos a las vias.

El sector del ferrocarril aleman cree que ademas de la ayuda
financiera directa por vagén adaptado, como en el actual pro-
yecto piloto “Quiet Rhine” (Rhin silencioso), el enfoque mas
adecuado seria un sistema simple de bonificacién basado en la
emision de ruido y el rendimiento kilométrico de los vagones.
En otras palabras, los propietarios de los vagones deberian
recibir una bonificacién por kilémetro -pagada con fondos
publicos- para cada vagéon de mercancias equipado/ readapta-
do con sistemas de frenos de bajo nivel de ruido. Los requisitos
técnicos ya existen para dicho sistema y los recursos financie-
ros no deberian dedicarse a procedimientos administrativos
complicados, sino a medidas que realmente reduzcan el ruido.

Se Espera que Tres Corredores de Transporte
de Mercancias Atraviesen Alemania

La iniciativa de la Comisién para establecer corredores euro-
peos de trenes de mercancias ha recibido el apoyo del Parla-
mento Europeo y del Consejo de Ministros de Transporte. Per-
sigue el oportuno objetivo de mejorar la calidad y capacidad
competitiva del transporte ferroviario internacional de mer-
cancias mediante la racionalizacién de los grandes corredores
ferroviarios europeos. Segun el estado actual de las negocia-
ciones, se han propuesto tres corredores que potencialmente
podrian atravesar Alemania; Rotterdam-Génova, Estocolmo-
Palermo y Bremerhaven/Rotterdam-Berlin-Varsovia-Kaunas;
y se crearan empresas administradoras de dichos corredores
en los proximos afios. Los administradores de infraestructu-
ras interesados estan obligados a elaborar planes de desarro-
llo para cada uno de los corredores bajo la supervisién de los
Estados miembros. Esta iniciativa tiene el objetivo de mejorar
la coordinacién internacional de la planificaciéon de la inver-

sion y la construccion, ademas de la capacidad y la gestion del
trafico. Durante este proceso se consultaré a los operadores de
terminales y representantes de empresas ferroviarias que
vayan a usar el corredor.

Segun la resolucién adoptada por el Consejo en la primera lec-
tura -y en contra de los planes originales de la Comision- el
trafico ferroviario de mercancias no serd una prioridad global.
En lugar de esto, se concretaran objetivos especificos. En caso
de cualquier desviacién del programa, por ejemplo, el objetivo
serfa minimizar el retraso total enlared. La definicién de dichos
objetivos permitiria a los administradores de infraestructuras
elaborar soluciones apropiadas de mutuo acuerdo, teniendo en
cuenta las circunstancias especificas de cada regién y nacién
en sus propias redes. El punto crucial en el siguiente paso de
este proceso serd que a los administradores de infraestructuras
se les conceda la libertad empresarial necesaria para tomar las
decisiones apropiadas. Es vital que haya flexibilidad para ase-
gurar una utilizacién éptima de las capacidades de infraestruc-
tura y garantizar una atractiva gama de productos de trans-
porte de viajeros a larga distancia y regionales.

Uso Mas Eficaz de los Fondos RTE-T

El Libro Verde publicado en febrero de 2008 fue la base de un
encuentro publico sobre la reorganizacién de politicas europe-
as de ayuda para el desarrollo de una Red Transeuropea de
Transporte (RTE-T). Se presentaron unas 300 propuestas,
dando un amplio respaldo a esta iniciativa de la Comision. La
mayoria estaban a favor de orientar la politica de la RTE-T
hacia la consecucion de un sistema de transporte de conexio-
nes intermodales. Los objetivos climaticos de la UE deberfan
ser un criterio clave para la seleccién de los proyectos que se
van a apoyar. Se mantendra la definicién actual de la red RTE-
T, que consiste en la suma de las redes nacionales de transpor-
te de los Estados Miembros. Esto se considera necesario por-
que el marco legal europeo, por ejemplo el reglamento relativo
a la armonizacién técnica, estd directamente relacionado con
la RTE-T. Las interfaces intermodales, como puertos, aero-
puertos y terminales, se incluirdn para crear una red bdsica
integrada, en la que en el futuro podrian concentrarse mas los
recursos financieros de la UE. En vista de los limitados recur-
sos de la UE para financiar la RTE-T, finalmente se apoyara
ese enfoque. De acuerdo con los objetivos de la politica clima-
tica de la UE, la mejora de las redes de los diferentes modos de
transporte deberfa subrayar las ventajas medioambientales y
climdticas del transporte ferroviario internacional de largo
recorrido. La Comision ha creado grupos de expertos para ela-
borar los conceptos iniciales y, entre otras cosas, proponer cri-
terios de seleccién para los proyectos de la RTE-T que podran
ser elegidos para recibir fondos de la UE en el futuro. La Comi-
sién prevé publicar una Comunicacién basada en los informes



finales de estos grupos de expertos en la segunda mitad de
2010. DB cree que la red ferroviaria europea deberia ser la
columna vertebral del sistema de transportes y que los pro-
yectos de infraestructura ferroviaria deberian seguir disfru-
tando de la prioridad en la asignacién de los fondos RTE-T.

Se Invierten Miles de Millones en
la Introduccion del Sistema Europeo de
Gestion de Trafico Ferroviario

La aplicaciéon de un plan europeo para el ETCS (European
Train Control System; Sistema de control ferroviario europeo)
entrd en vigor el 1 de septiembre de 2009. E1 ETCS se designé
para reemplazar los sistemas nacionales de control ferrovia-
rio. Los sistemas de control ferroviario garantizan la seguri-
dad de las operaciones ferroviarias y la comunicacién entre
las locomotoras y el centro de control de trafico. El nuevo plan
obliga a los Estados Miembros de la UE a equipar seis corredo-
res europeos de mercancias con ETCS. Gran parte de los tra-
mos de estos corredores estardan equipados para 2015; para
2020, los corredores estaran totalmente equipados con la
versiéon ETCS (3.0.0) que estara disponible para entonces.
Esto afectard en especial a Alemania, ya que cuatro de los
seis corredores atraviesan este pais. El plan de implantacién
europeo impone exigencias mas estrictas que las ya existen-
tes para equipar a esos corredores porque también se prescri-
be la inclusién de lineas adicionales en un corto periodo de
tiempo. En las condiciones actuales, el plan de la UE implica-
ra inversiones de 5.500 millones de euros en equipos a lo
largo de las vias s6lo en Alemania. Los principales elementos
del coste son la readaptacion o sustitucion de los puestos de
sefializacién y enclavamientos, la instalacién de balizas y la
vinculacién del ETCS a la red de radio mévil GSM-R, utilizada
en el ferrocarril. La financiacién e instalacién de equipos
ETCS es responsabilidad del Gobierno Federal, que ha firma-
do varios memorandums de acuerdo que obligan a transpo-
ner el plan de implantacién. En vista del dilatado tiempo
requerido para planificar estas medidas, los acuerdos finan-
cieros deberan concluir tan pronto como sea posible si Ale-
mania quiere cumplir su compromiso para el afio 2015, de lo
contrario se enfrentaria a la incoacién de procedimientos de
incumplimiento por parte de la Comision.

El sistema Europeo de Control de Trenes pretende conse-
guir la interoperabilidad en lugar de la diversidad de los
anteriores sistemas nacionales de control de trenes y asi
simplificar el transporte internacional y favorecer la com-
petencia en el ferrocarril. En la practica, sin embargo, exis-
ten varias versiones diferentes de ETCS, que no son compa-
tibles entre si. Ademas, los precios del ETCS siguen siendo
tan altos que no hay ningun incentivo para comprar los sis-
temas desde el punto de vista de la gestién empresarial.
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Deberian Evitarse los Enfoques
Unilaterales de las Autoridades
Nacionales Responsables de la Seguridad
en la Circulacion

El accidente de tren en Viareggio, Italia, en junio de 2009
caus6 muchos muertos y heridos. Una de las causas fue la
rotura de un eje en un vagéon de mercancias. Inmediata-
mente después del accidente, la Autoridad Italiana encar-
gada de la Seguridad, la ANSF, pidié al operador ferroviario
que presentara datos exhaustivos sobre ejes montados en
vagones de mercancias y que realizara pruebas adiciona-
les. También impuso restricciones de velocidad y exigi6 sis-
temas adicionales de seguridad. La Comisién de la UE creé
un grupo de trabajo en la Agencia Ferroviaria Europea
(ERA) en septiembre de 2009 para revisar la actual norma-
tiva de seguridad en el mantenimiento de vagones y ejes
montados en el transporte de mercancias para encontrar
una solucién a nivel europeo de este problema también
europeo.

Los ferrocarriles europeos conocen bien sus responsabilida-
des en el terreno de la seguridad y por ello, en una actuaciéon
concertada con la Asociacién Ferroviaria Europea, elabord
un efectivo paquete de medidas para el grupo de trabajo de
ERA que fue aprobado por las autoridades responsables de
la seguridad y por ERA en Viareggio en diciembre de 2009 y
que se implantaran a partir de 2010. Los elementos clave del
programa incluyen la aplicacion a nivel europeo de una ins-
peccién visual de los ejes montados, un programa para llevar
a cabo analisis exhaustivos de muestras de ejes en algunos
campos de aplicacién, y un sistema a escala europea que ras-
tree los datos de mantenimiento del eje. Este procedimiento
también ha armonizado las disposiciones nacionales vigen-
tes. La aceptacion en toda Europa de estas medidas garanti-
zara la seguridad de los ejes montados y aliviara la necesi-
dad de tomar medidas aisladas, tales como inspecciones en
intervalos mds breves. La ejecucién del programa se evalua-
ra de forma continua por el grupo de trabajo, junto con las
autoridades responsables de la seguridad, y se adaptara
conforme a los requerimientos.

Este procedimiento evitard que se tomen medidas descoor-
dinadas dentro del contexto europeo. Las medidas unilate-
rales impuestas por las autoridades de seguridad naciona-
les serfan contraproducentes para el esfuerzo de la UE de
desarrollar un mercado unico europeo para el transporte
ferroviario y podrian, incluso, causar a la larga el estanca-
miento del transporte internacional de mercancias por
ferrocarril. Por lo tanto, los procedimientos coordinados por
las autoridades de seguridad a nivel europeo son absoluta-
mente obligatorios.
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La UE Refuerza los Derechos de los Viajeros
en Todos los Sectores del Transporte

El nuevo Reglamento Europeo No. 1371/2007 relativo a los
derechos de los viajeros entr6 en vigor el 3 de diciembre de
2009. En particular, contiene amplias disposiciones sobre
compensacion en caso de retraso. En Alemania, ahora los via-
jeros tienen derecho a una compensacién que asciende al 25
por ciento del precio del billete por retrasos de 60 minutos o
mas y reembolsos del 50 por ciento para retrasos de 120
minutos o mas. Hasta la fecha, esta reglamentacién no se
aplicaba a otros sectores de transporte. Mientras tanto, la UE
se ha dado cuenta de que armonizar los derechos de los viaje-
ros de todos los modos de transporte era un requisito esencial
para crear unas condiciones equitativas de competencia y, por
lo tanto, prevé introducir similares derechos para los viajeros
en los sectores del autobus y el transporte maritimo.

Aungue el sector de la aviacién tiene un reglamento sobre los
derechos de los viajeros aéreos que lleva en vigor desde 2004,
sélo prescribe compensaciones cuando el vuelo se cancela.
Ademas, el Reglamento en la practica estda marcado por una
considerable falta de aplicacién. En toda Europa, numerosos
viajeros se quejan de la falta de transparencia de precios, pér-
didas de equipajes, cancelaciones y retrasos. Por eso la UE
esta considerando una reforma integral de la legislacién aérea
para remediar esos defectos. La Comisién europea se propone
publicar una Comunicacién sobre el estado actual de los défi-
cits de aplicacion en la primera mitad de 2010.

El Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas (European
Court of Justice, EC] en siglas inglesas) también considera
urgente la necesidad de mejorar la legislacién aérea. En su sen-
tencia del 19 de noviembre de 2008, refuerza los derechos de
los viajeros estipulando que tienen derecho a compensacién si
un vuelo llega con un retraso de mas de tres horas. Asi, el EC]
amplia los derechos de los viajeros ya concedidos en el regla-
mento vigente sobre los derechos de los viajeros. El1 EC] declard
que en caso de retrasos importantes, el dafio sufrido por el
pasajero en forma de pérdida de tiempo equivale a una cance-
lacién. Los viajeros tienen derecho al pago de una compensa-
cién a tanto alzado de 250 euros por vuelo de menos de 1.500
Km, 400 euros para vuelos intracomunitarios de mas de 1.500
Km y otros vuelos entre 1.500 Km y 3.500 Km y 600 euros
para vuelos de larga distancia de mds de 3.500 Km. La com-
pensacién antes mencionada se aplicara a vuelos regulares y a
viajes combinados, independientemente del precio del billete.

El Comercio de Emisiones Distorsiona la Compe-
tencia Intermodal en el Sector del Transporte

La revisada Directiva sobre Comercio de Derechos de Emision
2003/87/EC, que entré en vigor en mayo de 2009, dispone

que el 100 por cien de los certificados de comercio de derechos
de emisién de CO, de la produccion eléctrica van a ser subas-
tados. Esto provocaria, a partir de 2013, un aumento impor-
tante en el coste de la corriente de traccién para el transporte
por ferrocarril con traccién eléctrica. El transporte por carrete-
ra y el maritimo no son objeto del comercio de emisiones. La
aviacién dentro de la UE hacia y desde Europa se incluird en el
comercio de emisiones a partir de 2012, pero sélo se vera obli-
gada a adquirir en subasta el 15 por ciento de sus certificados
de CO,. No parece haber buenas razones para esta discrimina-
cién unilateral contra el ferrocarril, que es un modo respetuo-
so del clima. Comparado con el transporte por carretera y el
aéreo, el ferrocarril genera una media de emisiones de CO,
entre tres y diez veces menor. Ademas, el ferrocarril en Ale-
mania ha reducido sus emisiones de CO, un 40 por ciento
desde 1990 y ha conseguido una importante reduccién de las
emisiones totales. En contraste, durante el mismo periodo, las
emisiones de CO, del sector del transporte en Europa, en con-
junto, aumentaron un 36 por ciento durante el mismo periodo.
Segun un estudio del ZEW, Centro para la Investigaciéon Eco-
némica Europea, un disefio no satisfactorio del sistema de
comercio de emisiones tendra gran efecto en la distribucién
de los diferentes modos de transporte a favor del transporte
por carretera y, por tanto, se producira una fuerte subida en
las emisiones de CO, del transporte. Esto demuestra lo impor-
tante que es definir claramente los objetivos de reduccién de
CO; en el sector del transporte, ya que es el responsable de
alrededor del 20 por ciento del total de las emisiones de CO,
en la UE, una tendencia que sigue en aumento. Hasta que
todos los modos de transporte estén obligados a participar en
el comercio de emisiones en la misma medida, el ferrocarril,
respetuoso con el medioambiente, deberfa tener derecho a
una compensacién por las cargas impuestas por el comercio
de derechos de emisién de CO,. La concesién de ayudas com-
pensatorias para estas cargas podria evitar la aparicién de un
trasvase modal en detrimento del ferrocarril.

La armonizacién de las condiciones de competencia entre los
diferentes modos de transporte podria lograrse como parte
de larevision prevista de la Directiva sobre los impuestos por
energfa. La exencién obligatoria del transporte por ferroca-
rril de los impuestos energéticos, por una parte, igualaria los
impuestos del transporte ferroviario a los impuestos de la
aviacion y del transporte maritimo. Al mismo tiempo, esto
equilibrarfa la carga unilateral sobre elCO, comparado con el
transporte por carretera. El ferrocarril sélo puede contribuir
a la mejora del impacto medioambiental del transporte con
unos costes energéticos equitativos. Dado que es vital con-
seguir una reduccién sustancial de las emisiones de CO,
inducido por el transporte, el transporte por ferrocarril no
deberia tener cargas excesivas resultantes del comercio de
derechos de emision y de los impuestos energéticos.



FIGURA 13. EL COMERCIO DE EMISIONES DISCRIMINA
AL FERROCARRIL
A partir de 2013 el comercio de emisiones de CO, aumentara
el coste de la corriente de traccién y, en consecuencia, del
transporte ferroviario. Esto conllevara la pérdida de viajeros y
mercancias para el ferrocarril (millones de viajeros/millones
de toneladas de mercancias)
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Fuente: ZEW "Folgen von Umweltpolitiken im Verkehr” (Consecuencias de las
politicas medioambientales de transporte), 25.05.2009

Los Contratos de Servicio Publico Objeto
de Examen

El contrato de servicio publico para transportes regionales
firmado por DB Regio y los Estados Federales de Berlin y
Brandenburgo y el contrato entre S-Bahn Berlin y el Estado
Federal de Berlin son objeto de quejas presentadas ante la
Comisién Europea en relacion con las ayudas estatales. El
procedimiento de ayudas estatales relativo al contrato de ser-
vicio publico Berlin- Brandenburgo se inici6 en 2007, tras la
queja presentada por Connex Regionalbahn GmbH, en la que
planteaba que las tasas abonadas a DB Regio por las autori-
dades solicitantes bajo contrato eran demasiado elevadas, y
por eso podrian considerarse ayudas estatales inadmisibles.
Sin embargo, esta alegacién no tenia fundamento. El contra-
to cumple todos los requisitos exigidos por la legislacién
sobre ayudas estatales para contratos de servicios publicos.
Sin embargo, la investigacién de la Comisién provoc6d una
enorme inseguridad juridica, tanto para un elevado numero
de contratos en Alemania como en toda Europa que se firma-
ron creyendo que la situacion juridica existente era fiable. Se
espera que la Comisién anuncie su decisién antes de finales
de afio. Se ha pedido a la Comisién Europea que examine el
contrato de servicio publico con S-Bahn Berlin. El grupo
Blindnis 90/Die Griinen, presentd una queja ante el Parla-
mento de Berlin en referencia a las ayudas estatales de octu-
bre de 2009. Sin embargo, otra vez, resultaron insostenibles
las alegaciones sobre el exceso en las tasas abonadas por la
autoridad responsable.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS EUROPEAS

En Busca de un Marco Normativo Equilibrado

A pesar de la iniciacion de numerosos
procedimientos y en algunos casos con decisiones
de gran alcance, atin no hay indicios de
soluciones globales a importantes cuestiones
normativas en un futuro préoximo.

En las comunicaciones de la Agencia Federal de Redes sobre
el sistema de tarificacién en su conjunto y como elemento
central del sistema de tarificacion de las infraestructuras, el
factor regional, es la culminacién provisional de la investiga-
cién iniciada hace algunos afios sobre los sistemas de tarifi-
cacion de los administradores de infraestructura de DB.

La duracién de la investigacién en si confirma que la autori-
dad reguladora ha efectuado un analisis en profundidad de
las complicadas relaciones entre los diferentes objetivos e
intereses en los mercados ferroviarios. Esto implica algo méas
que la conciliacion de los intereses de los administradores de
infraestructuras y los operadores ferroviarios. Ya que el Esta-
do -es decir el Gobierno Federal y los Estados Federados- asu-
men la mayor parte de la financiacién de la infraestructura,
su opinion también debe ser tenida en cuenta en lo relativo a
los sistemas de tarificacién. Segun el "Acta de Regionaliza-
cién”, los Estados Federados reciben importante financiacién
para establecer los servicios ferroviarios regionales de viaje-
ros -fondos que esencialmente determinan el mercado de los
servicios en este segmento. A medida que han evolucionado a
lo largo de los afios, los sistemas de tarificacién de infraes-
tructuras de DB AG han tenido en cuenta los intereses diver-
gentes de las diferentes partes. Han respetado y desarrollado
el mecanismo juridico de financiacién y la asignacion de las
cargas. En particular, si se apoyara la comunicacién sobre los
factores regionales, provocaria cambios drasticos en la asig-
nacion de cargas entre los Estados Federales y finalmente
serfa necesario revisar el Acta de Regionalizacion. Sin embar-
go, de momento, estas comunicaciones han causado una
grave inseguridad juridica en el mercado, tanto en la futura
validez de los sistemas de tarificacién como en la posibilidad
de que las decisiones pudieran aplicarse retrospectivamente.

Las Tarifas Son un Punto Central

Los sistemas de tarificacién de las infraestructuras de DB son
objeto de diversos procedimientos administrativos. La Agen-
cia Federal de Redes declar¢ la lista de canones de estacién no
valida desde el 1 de mayo de 2010 y el factor regional -ele-
mento del sistema de tarificacién de las estructuras- desde el
12 de diciembre de 2010 y pidi¢ que los administradores de
infraestructura calcularan nuevas tarifas. En ambos casos, las
quejas no se referian al nivel de las tarifas, sino a las diferen-
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cias dentro del sistema. DB Netz y DB Station & Service han
apelado contra esas comunicaciones. DB Station & Service
también han solicitado proteccién judicial inmediata; la sus-
pension del recurso se ordend el 23 de marzo de 2010, por lo
que la notificacién presumiblemente no podra realizarse hasta
la conclusion del procedimiento formal de investigacion.

La comunicacién sobre el sistema de tarificacién de estacio-
nes en el procedimiento sumario ante el Tribunal Administra-
tivo Superior de Minster recoge declaraciones importantes
que se situan entre la posicion juridica de los administradores
de infraestructuras de DB y la Agencia Federal de Redes. Las
alegaciones del tribunal influirdn no sélo en el resultado de
ulteriores procedimientos, sino que potencialmente podrian
ser la via para la clarificacién de las principales cuestiones
juridicas relativas a la evaluacién de los gestores de infraes-
tructuras del sistema de tarificacion de acceso.

El control de las tarifas segun la Ley General Ferroviaria tiene
por objeto evitar los abusos relacionados con los niveles de
tarificacion, en especial la vuelta a un monopolio desmedido,
asf como la discriminacién de los operadores por la aplicacién
de tarifas diferentes. Los administradores de infraestructura
de DBy la Agencia Federal de Redes coinciden en ese principio
fundamental. En vista de los ingresos de los administradores
de infraestructuras de DB, en los procedimientos, hasta la
fecha, no ha habido alegaciones sobre ingresos desmedidos
procedentes de un monopolio. Sin embargo, hay diferencias
cruciales en los dictdmenes juridicos de las partes respecto a
la siguiente cuestién: qué casos constituyen discriminacién y
sies asi, quién es el responsable de dar una justificacién razo-
nable y objetiva a las distintas tarifas y a los criterios en los
que se basan. La agencia impone exigencias estrictas en las
bases para la diferenciacién de precios. En el pasado, se exigia
que las bases para la diferenciacién estuvieran respaldadas
por una justificacién del coste total. Por otra parte, los admi-
nistradores de infraestructura de DB, han enfatizado su dere-
cho a determinar los precios dentro de los limites de las obliga-
ciones reglamentarias y creen que estan obligados a facilitar
una validacién detallada, ratificada con los costes, para justifi-
car la diferenciacién de precios sélo en caso de que la autori-
dad tenga razones de peso para sospechar la existencia de
discriminacién en un caso especifico. Ademas, argumentan
que, aparte del precio basado en los costes, hay otros criterios
admisibles para la diferenciacién, tales como la viabilidad de
distintos segmentos de mercado.

El tribunal utiliza el sistema de cénones de estacién como
ejemplo de la discriminacién potencial de un sistema de tari-
ficacién basado en categorias, si es que no hay o parezca que
haya razones objetivas para tal estructura, pero admite que
los criterios de DB Station & Services, es decir, las instalacio-
nes de la estacién y su importancia en términos de transpor-

te, son una base adecuada y podrian ajustarse por si mismas
a los requisitos del derecho ferroviario. Ademas, en los proce-
dimientos de investigacion de los sistemas de tarificacion, los
administradores de infraestructuras de DB no estan obliga-
dos a presentar informacién detallada de la contabilidad de
costes para justificar la diferenciacién de precios. Sin embar-
go, se requiere una validacién suficientemente objetiva para
permitir a la autoridad reguladora disipar cualquier reserva
existente. Si la autoridad reguladora no presentara las des-
ventajas competitivas precisas de las empresas ferroviarias
se podria impugnar la inmediata aplicacién de una decisién.
La cuestién -incluida la comprobacién sobre si se ha presen-
tado la validacion necesaria- tendria entonces que decidirse
en un procedimiento formal de investigacion.

En base a estas declaraciones del tribunal, todos los sistemas
de tarificacién de las infraestructuras podrian cumplir funda-
mentalmente con los requerimientos de la Ley General Ferro-
viaria, porque todas las diferenciaciones se basan en caracte-
risticas objetivas o se pueden atribuir a razones objetivas. El
sistema de canones de estacion difiere entre los Estados Fede-
rados, por ejemplo, por las diferentes ayudas aportadas por
ellos, especialmente sus contribuciones para invertir en las
estaciones. Sin embargo, los elementos individuales del siste-
ma deben examinarse en detalle antes de poder constatar que
el sistema puede seguirse aplicando en su forma actual. No se
tendrd la certeza absoluta hasta que la Agencia Federal de
Redes y/o los tribunales hayan examinado y aceptado la vali-
dacién detallada del procedimiento formal de investigacién. En
conjunto, la intencién mediadora de la sentencia del Tribunal
Administrativo Superior muestra que el presente marco juridi-
co permite soluciones adecuadas para aquellas cuestiones
sobre la tarificacién que actualmente se estan examinando.

Las Decisiones de la Agencia Federal
de Redes Causan Incertidumbre entre
los Clientes

Sin embargo, las comunicaciones emitidas por la Agencia y la
posible solucion sefialada por el Tribunal Administrativo
Superior suponen un dilema: hasta la aclaraciéon final sobre si
los sistemas de tarificacién individual se pueden validar de
acuerdo a la medida exigida por la autoridad reguladora o por
los tribunales, seguira siendo incierto si los participantes
estan obligados a pagar esas tarifas integras. En consecuen-
cia, hay una incertidumbre creciente en el mercado y ahora
los clientes estédn pagando cédnones de estacién e infraestruc-
tura sujetos a reservas, haciendo reducciones unilaterales o
exigiendo reembolsos.

Esas tendencias han dado lugar al aumento de los procedi-
mientos civiles relativos a las obligaciones de cada empresa
ferroviaria. Existe el riesgo de que los tribunales civiles



tomen decisiones vinculantes que cuestionen algunos
aspectos de los sistemas de tarificacién o del sistema en su
conjunto. Como las sentencias son vdlidas sélo sobre las par-
tes litigantes, existe el peligro de que el principio de igualdad
de trato para todos los operadores ferroviarios sujetos a las
mismas circunstancias pueda suspenderse. Tal desenlace no
beneficiaria ni a los administradores de infraestructuras de
DB ni de la Agencia Federal de Redes. En consecuencia, exis-
te una buena razén para llegar a una conclusién definitiva
basada en la investigacién de los principios definidos por los
tribunales que sirven a estos de base para sus decisiones.
Independientemente de esto, hay que preguntar si es nece-
sario aclarar que los sistemas de tarificacién que ya hayan
sido investigados y aceptados por la Agencia deben servir de
base para las decisiones de los tribunales civiles. Parece
aconsejable, por la simple razén de que la legislacién europea
sobre ferrocarriles prescribe criterios especificos sobre los
precios que no se podrian mantener si solamente se aplicaran
los principios de equidad del derecho civil. Concretamente,
esto hace referencia al principio fundamental de igualdad de
trato a las empresas ferroviarias sujetas a las mismas cir-
cunstancias, garantizado en el derecho europeo.

Unas cuestiones especiales relacionadas con los sistemas de
tarificacién son las relacionadas con el mantenimiento de las
instalaciones (cocheras), al igual que la regulacién de la
corriente de traccién. Respecto al mantenimiento de las
cocheras, la cuestién fundamental es si el mantenimiento de
las instalaciones in situ realmente forma parte de la infraes-
tructura ferroviaria y qué consecuencias tienen para los ope-
radores de esas instalaciones. Actualmente los administrado-
res de infraestructura discuten con la Agencia Federal de
Redes el disefio exacto de los sistemas de tarificacién de
dichas instalaciones. La disputa sobre la corriente de traccion
hace referencia a si las tarifas de uso de las lineas de corrien-
te de traccién deben ser aprobadas segun la Ley de Gestion
Energética Alemana (ENWG) o si este suministro se rige por la
Ley General Ferroviaria. La Agencia Federal de Redes y el Tri-
bunal Superior Regional de Diisseldorf creen que la EnWG
deberia aplicarse. Esto se aclarara de forma concluyente por
el Tribunal Superior Federal de Justicia.

Los Futuros Procedimientos Normativos se
Centran en la Adjudicacion de Capacidad

Los acuerdos marco estdn sujetos a innumerables procesos. El
5 de marzo de 2010, la Agencia Federal de Redes se opuso a
tres acuerdos marco que DB Netz tenfa previsto firmar parala
linea a la isla de Sylt, cuestionando si a DB Netz se le permitia
adjudicar capacidades en el ambito cubierto por los acuerdos
marco. Actualmente, la Agencia se ha opuesto a la solicitud de
una empresa de DB para un acuerdo marco con un plazo de
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mas de 5 afios. En marzo de 2009, la Agencia Federal de Redes
intentd obligar a DB Netz a ofrecer acuerdos marco “con
fechas de inicio diferidas” y actualmente estd tratando de
aplicar la conclusién de acuerdos marco con fechas de inicio
diferidas a operadores ferroviarios no pertenecientes a DB.

Los procedimientos sobre los sistemas de tarificaciéon han
versado sobre la reduccion de tarifas, el mantenimiento de las
cocheras y las lineas de corriente de traccion.

Todos esos procesos muestran que todavia hay que clarificar
muchos puntos de los nuevos acuerdos marco y que este pro-
ceso de clarificaciéon tiene que encontrar un equilibrio entre
los intereses de los administradores de infraestructuras, que
quieren asegurar la plena utilizacién de su capacidad el mayor
tiempo posible, y los de los operadores de transporte, en vista
de las grandes inversiones requeridas para bienes de equipo
duraderos, con el fin de obtener seguridad para sus riesgos de
inversién mediante contrato. Inevitablemente, esto provocara
un conflicto de intereses: los recién llegados, en particular,
desean obtener dicha seguridad al coste mds bajo posible y
tener la opcion de retirarse sin tener que pagar ninguna com-
pensacién significativa, mientras que los administradores de
infraestructuras desean comercializar sus capacidades con
flexibilidad o, al menos, conseguir una tarifa de cancelacién
de surcos que se hubieran reservado en un acuerdo marco
pero que realmente no se estén usando. Otra vez, AB Netz AG
ha propuesto razones objetivas para sus decisiones. Queda
por ver si esas razones se consideran lo suficientemente plau-
sibles. En general, se trata de no dificultar el trabajo de las par-
tes con interminables disputas interpretativas que frustren
los objetivos previstos. Ademds, como los acuerdos marco
practicamente no son significativos en el resto de Europa,
también existe el riesgo de que el marco normativo nacional
no encaje con la practica en los pafses vecinos.

Se Debate la Obligacion de Mantener
Estaciones Inactivas

Distribuir el riesgo de utilizacién de la capacidad y evitar los
costes de mantenimiento son temas de procesos relacionados
con las estaciones inactivas que ya no operan y que no ofrecen
servicio de transporte. La Agencia Federal de Redes se quejé
de que estas estaciones no estaban incluidas en las especifica-
ciones de infraestructura publicadas. DB Station & Service soli-
Cit6 a la Autoridad Ferroviaria Federal (EBA) una reduccién en
el alcance de su aprobacién, sefialada en la ley ferroviaria,
sobre la gestion de infraestructuras de 567 estaciones. En 156
casos, serechazé y se ordend a la empresa mantener la gestién
de la infraestructura. DB Station & Service, entre tanto, ha
intentado solicitar la ayuda de los tribunales. Si DB Station &
Service esta obligada a incluir las estaciones inactivas en las
especificaciones de sus infraestructuras y a mantener la segu-
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ridad de las operaciones, tendria que adaptar los sistemas de
canones de las estaciones para compensar esos costes tan ele-
vados, aunque no haya demanda para esas estaciones.

Condiciones para la Apertura de Centros
de Operaciones

En febrero de 2010, mas de tres afios después de que empeza-
ran los procesos, la Agencia Federal de Redes y la Autoridad
Ferroviaria Federal, tomaron dos decisiones en relacion a la
apertura de los centros de operaciones de DB Netz AG. Las
autoridades alegaban que la mera presencia de trabajadores
de los operadores ferroviarios del Grupo DB constitufa una
discriminacion contra otros operadores y, por consiguiente,
obligaba a DB Netz AG a ofrecer lugares de trabajo a cualquier
operador ferroviario interesado desde septiembre de 2010y a
proporcionar una informacién completa sobre la velocidad, las
paradas, los horarios programados y los surcos ferroviarios
para todos los trenes. Ademas, a todos los operadores ferro-
viarios se les mantendra informados de forma permanente
sobre las interrupciones. En abril de 2009, DB Netz AG propu-
so abrir los centros de operaciones a los operadores ferrovia-
rios no pertenecientes a DB por iniciativa propia. Sin embargo,
las autoridades inmediatamente impusieron exigencias mas
estrictas, en particular sobre la divulgacién de la informacién,
y ordenaron su aplicacién. Esas exigencias conllevan elevados
gastos administrativos. En contraste con la propuesta de DB
Netz AG, que refleja fielmente las practicas de mercado, la
solucién ordenada y administrada por las autoridades hara
que resulte mas dificil adaptar el concepto de acuerdo con la
experiencia adquirida. La Agencia Federal de Redes incremen-
ta el uso del ambito previsto en el marco regulador actual.

Los Procedimientos de Desagregacion
Continuan ante la Autoridad Federal
Ferroviaria

Se han hecho importantes progresos en los procedimientos
"de los abogados de la empresa” que estaban pendientes
desde 2006 sobre la admisibilidad de la provisién de servicios
de asesoramiento juridico sobre las leyes reglamentarias a DB
Netz AG por el departamento legal del Grupo DB. En 2007, DB
Netz AG apel¢ al Tribunal Administrativo Superior de Miins-
ter contra la sentencia del Tribunal Administrativo de Colonia
que habfa confirmado la prohibicién de esta practica por la
Autoridad Federal de Redes. En mayo de 2009, el Tribunal
Administrativo Superior de Miinster confirmé que la practica
actual estd legalmente permitida. La comunicacién de la
Autoridad Federal de Redes y la subsecuente sentencia del
Tribunal Administrativo de Colonia fueron revocadas. El Tri-
bunal de Miinster sentencié que los empleados del departa-

mento juridico no estaban implicados en las decisiones relati-
vas al horario de servicio, la adjudicacién de surcos ocasiona-
les y los canones de infraestructura en cumplimiento de la
Seccién a (1) Sentencia 2 No. 3 del Acta General Ferroviaria.
Resulta evidente de las expresiones “asesoramiento legal” y
"representacién ante el tribunal” que no implican participa-
cion alguna en dichas decisiones. Las normas y el reglamen-
to interno actuales de DB garantizan que los abogados estan
sujetos a las instrucciones de DB Netz, cuyos empleados
podrian tomar las decisiones pertinentes. La Autoridad Fede-
ral de Redes ha presentado un recurso ante el Tribunal Fede-
ral Administrativo contra la sentencia de Munster.

En los procedimientos sobre la “transferencia de fondos
publicos”, en los que la Autoridad Federal de Redes exigio
informacién a DB Netz AG en 2008 sobre la utilizacién de los
fondos recibidos, incluida la de su aportacién dentro del
Grupo, el Tribunal Administrativo de Colonia ha desestimado
el recurso contra la sentencia. El Tribunal adopté la misma
posicién que la autoridad: no existe motivo alguno para
requerir una notificacién exigiendo informacién, ya que esto
limitaria indebidamente los derechos de inspeccién de la
Autoridad acerca de los procedimientos internos y corporati-
vos. DB Netz AG ha recurrido la sentencia.

La Actual Ley Ferroviaria Permite una
Regulacion Eficiente

En retrospectiva, el aumento la normativa durante el pasado
afio muestra que la exigencia de mayores poderes de inter-
vencion no se apoya en la practica. La sentencia del Tribunal
Administrativo Superior de Miinster impuso la responsabili-
dad de presentacién a los administradores de infraestructu-
ras, mientras que los requerimientos impuestos a la autoridad
reguladora para probar la discriminacién fueron restringidos.
Teniendo en cuenta esta decisién, no hay motivo alguno para
referirse al supuesto poder superior de intervencién de la
Agencia Federal de Redes en otros sectores. Los poderes con-
cedidos con arreglo a la Ley General Ferroviaria difieren de las
disposiciones legales en los sectores de telecomunicaciones,
correos y energfa, pero ofrecen a los usuarios de las infraes-
tructuras un nivel de proteccién equivalente. Aunque las tari-
fas y condiciones de uso no estan sujetas a la aprobacién pre-
via conforme a la Ley General Ferroviaria para que la Agencia
Federal de Redes pueda ordenar modificaciones sélo con efec-
tos de futuro, la Ley General Ferroviaria permite a la autoridad
-a diferencia de otros sectores- fijar condiciones de uso y tari-
fas que hayan sido previamente inspeccionadas y pueden
estar sujetas a inspecciones posteriores en cualquier momen-
to y sin més condiciones que la existencia de nuevos hechos.
Tampoco esté limitado por ningun requisito formal de tiempo.
Este sistema se puede explicar fundamentalmente por el



plazo méaximo de contrato de un afio, habitual en el sector del
ferrocarril. En lugar de una costosa inspeccioén ex ante, la
Agencia Federal de Redes puede iniciar investigaciones direc-
tas si sospecha de cualquier incumplimiento de la Ley General
Ferroviaria y modificar las condiciones en el siguiente contra-
to. No serfa adecuada una reforma que armonice la ley de
regulacién de procedimientos en todos los sectores.

El Acuerdo de Coalicion Estipula los
Objetivos de la Politica de Transportes del
Nuevo Gobierno

El nuevo Gobierno Federal presentd las nociones elementales
de los objetivos de su politica de transporte en el acuerdo de
coalicién. En el sector del ferrocarril, se centra en el desarrollo
en curso del marco regulador y en el examen de la estructura
del Grupo DB. En relacién al marco regulador, la coalicién hace
referencia a las mayores competencias de la Agencia Federal de
Redes, confirmando, por tanto, que se propone seguir el cami-
no emprendido hace unos cinco afios con la revisién de la Ley
General Ferroviaria y la transferencia de la regulacién de acce-
so a la Agencia. En algunos casos, los objetivos incluyen puntos
que ya son objeto de procedimientos de investigacién de la
Agencia y de litigios ante los tribunales, tales como la implanta-
cién de un sistema de incentivos “performance regime”, la regu-
lacién del acceso a las instalaciones, la compra de corriente de
traccion y las ventas en el sector del transporte de viajeros.
Algunas declaraciones de los acuerdos de coalicion se refieren a
demandas de la Agencia y/ o de la Comisién de Monopolios. Su
aplicacién ampliard de manera considerable el marco regulador
en Alemania, mas amplio que el de casi todos los Estados miem-
bros de la UE. En el acuerdo de coalicién, el Gobierno Federal
establece que tiene la intencién de hacer campafia a favor de la
aplicacién de la neutralidad competitiva del derecho comunita-
rio en general, la apertura total de los mercados ferroviarios en
todos los Estados miembros y unas condiciones de competitivi-
dad equitativas en este sector. Queda por ver dénde se centra-
ra la atencién. Esto es especialmente importante, ya que la
Comisién Europea también esta previendo cambios radicales en
la legislacion reguladora del ferrocarril como parte de la revi-
sién; por lo tanto, la coordinacién de esos procesos en lo refe-
rente al marco temporal y a los contenidos es crucial desde el
punto de vista de los operadores ferroviarios.

Asimismo estdn previstos cambios drasticos inminentes, no
sélo en lo que respecta al marco regulador. El acuerdo de coa-
licién esboza también otros proyectos, tales como la admisién
de servicios nacionales regulares de autocares de larga dis-
tancia, cambiar las dimensiones de capacidad de carga de los
camiones y la abolicién de las bonificaciones en el ferrocarril,
lo que causara grandes repercusiones en la competencia en
los mercados del transporte.
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Francia: El Largo y Dificil Camino hacia la
Apertura del Mercado de Transportes

El transporte ferroviario francés se beneficia de
unos ambiciosos objetivos de sostenibilidad. Se
han previsto grandes inversiones para reparar las
deficiencias de las infraestructuras. Sin embargo,
respecto a la liberalizacion del mercado, Francia
se queda rezagada

El presidente Sarkozy en el afio 2007, poco después de ser
elegido, organiz6 una cumbre medioambiental denominada
"Grenelle de I'environnement”, en la que sefial6 que el trans-
porte jugaria un papel esencial en el logro de los ambiciosos
objetivos en materia de sostenibilidad en el pais y conse-
cuentemente anuncié grandes inversiones en el sector. Los
planes prevén la construccién de 2.000 kilémetros de lineas
nuevas de alta velocidad s6lo para transporte por ferrocarril,
incluyendo un enlace entre Paris y el puerto de Le Harve. La
renovacion de las terminales de mercancias en los puertos
maritimos franceses es otro componente de la nueva politica
de transportes impulsada por la sostenibilidad. Entre otros
objetivos se incluye el trasvase de un volumen de transporte
de aproximadamente dos millones de camiones al ferrocarril,
mas respetuoso con el medioambiente, para el afio 2020 y la
construccion de las correspondientes lineas para el ferrocarril
de mercancias.

E1 16 se septiembre de 2009, el gobierno francés presenté un
plan de transporte de mercancias nacional para la implanta-
cién de los objetivos del Grenelle (“Engagement nacional
pour le fret”, compromiso nacional para el transporte de mer-
cancias), con una financiacién de 7.200 millones durante un
periodo de diez afios y que se complementard con mil millo-
nes de euros mas aportados por SNCF. El plan establece
nueve medidas prioritarias: mejora de las “rolling roads”
(carreteras rodantes), doblar el volumen del transporte com-
binado, mejorar la calidad de los trenes bloque, mejorar las
conexiones del ferrocarril de mercancias con los puertos
maritimos, puesta en marcha de servicios de transporte de
mercancias de alta velocidad entre aeropuertos, estableci-
miento de proveedores de servicios regionales para la distri-
bucién posterior del vagén aislado, establecimiento de corre-
dores de mercancias, eliminacién de cuellos de botella en las
infraestructuras -especialmente en los alrededores de las
ciudades de Lyon, Nimes y Montpellier- y mejorar la atencién
al usuario del administrador de infraestructuras ferroviarias
francés, Réseau Ferré de France (RFF).

Para comprometer a RFF en varias mejoras de calidad, por

ejemplo en lo referente a la infraestructura y el modelo de
financiacién, el gobierno francés firmé un acuerdo sobre ren-



32

DOCUMENTOS INTERNACIONALES

dimiento con RFF el 3 de noviembre de 2009. El proceso se
controlard sobre las bases de unos indicadores definidos
especificamente. El acuerdo esta destinado especialmente a
preparar al mercado ferroviario francés para el proceso de
apertura.

El Ferrocarril Tiene Deficiencias en
la Gestion de Infraestructuras

Los politicos y operadores atribuyen los defectos del trans-
porte ferroviario francés a diferentes causas. Por una parte,
la separacién institucional de SNCF y RFF se ha calificado de
ineficaz, especialmente tras el informe publicado por la ofici-
na estatal de auditoria en Francia. RFF ha sido responsable
de la gestién de infraestructura ferroviaria desde 1997, pero
ha delegado en gran medida esa tarea a SNFC, que gestiona-
ba los transportes, las instalaciones técnicas, las instalacio-
nes de seguridad y el mantenimiento siguiendo las instruc-
ciones de RFF. Una ley promulgada en diciembre de 2009
prevé la formacién de un departamento independiente en
SNCF, el departamento “Direction de la Circulation Ferroviai-
re” (DCF, direccién de la circulacién ferroviaria), para que se
encargue de gestionar la infraestructura independiente-
mente de las operaciones de transporte de SNCF. El jefe del
nuevo departamento sera designado por el Primer Ministro y
por recomendacién del Ministro de Transportes. Sin embar-
go, queda la duda de si la DCF podra trabajar independiente-
mente al no estar organizada como un departamento legal
independiente.

Siguiendo la decisién del Parlamento francés en 2009 de con-
ferir mayor independencia a las estaciones de viajeros, SNCF
también cre6 una divisién nueva, “Gares & Connexions”
(estaciones y conexiones), con contabilidad separada. Es la
responsable de la explotacién de las estaciones de viajeros y
sirve de contacto con terceros. La autoridad competente ini-
ci6 posteriormente una investigacién sobre esta decisién. En
una comunicacién del 4 de noviembre de 2009 relativa a la
explotacién de las estaciones de SNCF, la autoridad critico la
estructura empresarial de SNCF (sin separacién juridica y
operacional) y el riesgo de que SNCF pudiera abusar de su
posicién dominante en el mercado. También habla a favor de
las ofertas, asi como del procedimiento de adjudicacién de
contratos para las instalaciones en las estaciones. Sin embar-
go, la sentencia no es vinculante para SNCE.

Otro de los temas principales es el mantenimiento de las
infraestructuras. Un estudio encargado por RFF en 2005 y
dirigido por la EPFL Universidad Federal de Ciencias Aplica-
das de Lausanne advirti6 del peligro del deterioro continuo
de la infraestructura ferroviaria en Francia y recomendé pro-
gramas de renovacién y mantenimiento, en lugar de las nue-
vas inversiones llevadas a cabo hasta el momento. En ese

momento, el programa total se estimaba aproximadamente
en 13.000 millones de euros para un periodo de 20 afios, lo
que hubiera significado unos recursos financieros adiciona-
les de mads de seis mil millones de euros. En mayo de 2007,
RFF y SNCF firmaron un convenio de funcionamiento que
obligaba a SNCF a aumentar sus objetivos de mantenimiento
y productividad un tres por ciento anual hasta 2010. Sin
embargo, hasta 2008, los ingresos de RFF fueron considera-
blemente mas bajos que los costes de mantenimiento cobra-
dos por SNCF. RFF se enfrenta a una deuda inmensa, de apro-
ximadamente 27.000 millones de euros, y los cdnones de
infraestructura son su Unica fuente de ingresos, junto con las
subvenciones estatales para la renovacién de las infraestruc-
turas, la liquidacién de la deuda y la compensacién de los
pagos de costes de infraestructura en el transporte regional.
A RFF nunca se le concedié una condonacién plena de la
deuda, a diferencia de DB Netz AG, a quien se le declaré libre
de deudas como parte de la reforma ferroviaria.

En consecuencia, en 2007, el Ministerio de Economia fran-
cés, recomendd que se reestructurara el sistema de canones
de infraestructura para que ofrecieran una mayor cobertura
a los costes. Tras la aprobacién por el Parlamento francés,
RFF modificé el sistema en 2008, y acordé aumentar los
canones de infraestructura en 60 millones de euros anuales
hasta 2012. En 2009 anuncié un nuevo aumento de los
canones de infraestructura de las lineas de alta velocidad
hasta 2013. Segun SNCF, los planes de RFF significarian un
aumento del 140 por ciento de los surcos ferroviarios de alta
velocidad respecto a 2008. Tal aumento en el coste del trafi-
co de alta velocidad serfa una barrera econémica importante
para el funcionamiento de los servicios internacionales en
Francia. Ademas, RFF ha declarado que el nivel de aumento
no ha finalizado, porque deberan tenerse en consideracion
los costes de mantenimiento de infraestructuras, que SNCF
cobra a RFF sobre la base de un acuerdo entre las partes.
Aunque el actual acuerdo termina en 2010, RFF todavia no
sabe como se desarrollaran estos costes después de 2011.
Por este motivo, RFF ha pedido a SNCF que elabore urgente-
mente una planificaciéon mas fiable y transparente en lo
relativo a los costes de mantenimiento, que son un compo-
nente importante en el disefio de un sistema adecuado de
canones de infraestructura.

Segun RFF, hasta 2009 los competidores habfan aumentado
su cuota de mercado un 14 por ciento del trafico total desde
que el mercado del transporte de mercancias por ferrocarril
se abri6 en abril de 2006. Sin embargo, esto se atribuye en
menor medida al buen rendimiento de los recién llegados que
a los problemas crénicos de SNCF Fret, la seccién de transpor-
te de mercancifas de SNCF. Durante los ultimos 10 afios, la
empresa ha registrado pérdidas, que ultimamente ascienden
a 600 millones de euros.



Si se tiene en cuenta la depreciacion, la cantidad en realidad
es de mil millones de Euros. El trafico descendi¢ de 57.700
millones de toneladas-km en 2000 a 40.600 millones de
toneladas-km en 2008. Inmediatamente después del anuncio
del gobierno francés de su plan nacional para el transporte
de mercancias por ferrocarril, SNCF present6 sus propios pla-
nes de reforma como “last chance” (tltima oportunidad) para
SNCF Fret. Por una parte, esos planes se centraban en un
desarrollo y restructuracion del tréfico de vagones aislados
creando cuatro nuevas secciones: Automéviles y Quimica,
Containers, Productos Agricolas y Minerales y Acero. Los sin-
dicatos han alegado que SNCF podria estar planeando un
recorte de 4.000 a 6.000 puestos de trabajo.

Obstaculos Ocultos Dificultan la Entrada
en el Mercado Ferroviario de Mercancias

ECR filial de DB es el segundo operador méas importante en el
mercado ferroviario francés de mercancias, con una cuota
actual del 10 por ciento aproximadamente. La empresa tiene
que luchar contra importantes obstaculos competitivos. En
octubre de 2009, ECR se quej6 a la autoridad de la competen-
cia francesa de varios aspectos de las practicas de SNCF. En
primer lugar, acusé a SNCF de abusar de su posicién domi-
nante en el mercado: SNCF cobra precios extremadamente
bajos a los trenes bloque. Sin embargo, si los clientes mani-
fiestan su intencién de transferir el transporte del tren blo-
que a los competidores, SNCF les advierte del aumento del
precio para el transporte de vagones aislados. Como propie-
tario de apartaderos que usan empresas comerciales e indus-
triales, en algunos casos, SNCF aprovecha estas instalacio-
nes para condicionar a las empresas a una cooperaciéon
exclusiva con Fret SNCF. En segundo lugar, hay problemas
relacionados con SNCF como administrador de infraestructu-
ras. Los competidores ferroviarios que solicitan surcos ferro-
viarios tienen un perfodo de aviso mas largo que Fret SNCF.
Una vez que a los competidores se les ha dado un surco ferro-
viario, tendrdn acceso limitado a la informacién requerida
para las operaciones ferroviarias -por ejemplo, si las vias
estan dafiadas o no se pueden utilizar debido al mal tiempo.
Los surcos horarios a veces son de mala calidad, se adjudican
sin otra alternativa y con un breve plazo de preaviso, lo que
dificulta a los operadores planificar sus operaciones. Final-
mente, SNCF obstruye el acceso a la infraestructura ferrovia-
ria a otros operadores ferroviarios pidiendo surcos que en
realidad no necesita y no cancela, asi que otros operadores
ferroviarios no pueden utilizar esas capacidades.

Ademas, en noviembre de 2009 ECR inicié un procedimiento
sumario contra RFF por proteccién juridica, protestando con-
tra la decisién de los administradores de infraestructuras
relativa a la adjudicacién de la certificacién de seguridad
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(“certificados de compatibilidad”). En enero de 2009, ECR
solicito certificados para usar sus propias locomotoras en
determinadas lineas. En octubre, a ECR se le concedieron solo
certificados temporales para lineas concretas. En el procedi-
miento sumario, ECR solicité certificados para el resto de las
lineas, ya que si no se produciria un retraso en la puesta en
servicio de las locomotoras que conllevaria una pérdida eco-
noémica de mas de 20 millones de euros. El tribunal admiti6 la
demanda y ordend a RFF asignar los certificados para finales
de 2009.

La ausencia de un funcionamiento eficiente de las autorida-
des reguladoras constituye un obstaculo a la entrada en el
mercado. En virtud de una ley adoptada en diciembre de
2008, Francia creara una autoridad reguladora independien-
te con fuertes poderes. La “Autorité de régulation des activi-
tés ferroviaires” (Autoridad para la regulacion de las activida-
des ferroviarias) tiene por objeto asegurar una competencia
equitativa en la red ferroviaria francesa en el futuro,
mediante la supervisién de un acceso no discriminatorio a la
infraestructura y, en particular, de las tasas percibidas por el
administrador de infraestructuras. Como a la Agencia Fede-
ral de Redes en Alemania, se le facilitaran recursos humanos
(hasta 60 trabajadores) y recursos financieros (un presu-
puesto de aproximadamente ocho millones de euros) sufi-
cientes. Se autorizard a un equipo de siete comisarios para
que tomen decisiones ex-ante, ex-post e incluso de oficio.
Ademas, la autoridad podra emitir inmediatamente decisio-
nes ejecutables e imponer multas de hasta el tres por ciento
de los ingresos. A diferencia del marco regulador aleman, la
ley francesa no obliga al administrador de infraestructuras a
dar un preaviso al organismo regulador si tiene previsto
rechazar las solicitudes de uso de la infraestructura. Sin
embargo, cuatro meses después de entrar en vigor la ley, ni el
presidente nilos comisarios habian sido nombrados y el orga-
nismo seguia sin iniciar su trabajo.

La Incipiente Liberacion del Mercado
Ferroviario de Viajeros Francés

Desde el 1 de enero de 2010, el derecho comunitario obligaba
a los Estados miembros de la UE a abrir sus mercados ferro-
viarios de viajeros para los transportes internacionales. Esto
da derecho a los OF a ofrecer transportes a sus clientes solo
en secciones nacionales en los Estados miembros. Sin embar-
go, el legislador europeo otorga a los Estados miembros la
opcién de restringir la apertura del mercado ferroviario de
viajeros: para proteger los transportes ofrecidos como servi-
cio publico, por ejemplo, las autoridades competentes de los
Estados miembros pueden restringir el acceso al mercado
ferroviario nacional de viajeros. Ademas, las autoridades tie-
nen derecho a exigir la equiparacién de los precios de los OF
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que proporcionan servicios de transporte paralelos si obsta-
culiza el equilibrio econémico de una conexién solicitada
como servicio publico.

El legislador francés ha adaptado la legislacién nacional a los
requisitos de la UE y ha abierto la red ferroviaria francesa a
los transportes internacionales. Sin embargo, se explota al
maximo el alcance de las restricciones. Tales restricciones no
existen en Alemania desde 1994. La legislacién francesa, por
ejemplo, exige la equiparacion de los pagos de los OF que pro-
porcionan servicios de transporte paralelos si esto obstaculi-
za el equilibrio econémico de una conexién solicitada como
servicio publico. La demarcacién entre transporte nacional e
internacional también es altamente restrictiva: el transporte
internacional se define por el niimero de viajeros nacionales
entre dos estaciones francesas, por las ganancias y, posible-
mente, también por la distancia entre las dos estaciones mas
alejadas de Francia. En el andlisis final, la combinacién de
esas medidas supone una gran distorsién de la competencia a
favor de SNCF, por lo tanto no habra incentivos econémicos
para aquellos operadores que quieran entrar en el mercado
en competencia con SNCF.

El Reglamento de la CE 1370/2007 relativo al transporte
publico regional, que contiene disposiciones para el otorga-
miento de los contratos de servicio publico, entr6 en vigor el
3 de diciembre de 2009. El Reglamento fundamentalmente
exige que las autoridades realicen una negociacién competi-
tiva, que debe estar abierta a todos los operadores, debe ser
transparente y no discriminatoria. Sin embargo, un requisito
previo para dicho procedimiento es que otros operadores tie-
nen que tener acceso al mercado en primer lugar. Pero, segun
laley francesa, SNCF tiene el monopolio del mercado nacional
de transporte de viajeros y no hay indicios de que esa situa-
cién se vaya a extinguir, aunque ya estd en vigor el Regla-
mento mencionado anteriormente. Por el contrario, el legisla-
dor ha modificado la ley para que el monopolio de la
compafiia regional de transporte parisina, Régie autonome
des transports parisiens (RATP), esté garantizado hasta fina-
les de 2039 para servicios de transporte subterraneos y rapi-
dos, hasta finales de 2029 para tranvias, y hasta finales de
2024 para el servicio de autobuses. El monopolio legal de
SNCF es irreconciliable con el Derecho comunitario que esta
en vigor desde el 3 de diciembre de 2009. Las medidas relati-
vas al procedimiento de adjudicacién de contratos no tienen
resultados mientras sélo un OF tenga acceso al mercado.

De momento, el gobierno francés tiene prevista una apertura
de prueba del mercado regional de viajeros para analizar el
impacto. Se ha creado un grupo de trabajo, formado por los
principales grupos de interés, para preparar el proceso, y las
conclusiones se presentardn en la primavera de 2010. La Ofi-
cina Estatal de Auditoria francesa apoya el proyecto porque

espera que potencie la eficiencia. En un informe del 26 de
noviembre de 20089 la oficina criticé los elevados costes del
transporte regional, diciendo que SNCF no ha mejorado la
productividad, que s6lo se ha producido un ligero trasvase
modal hacia el ferrocarril y que la media del factor de ocupa-
cién de los trenes de viajeros fue sélo del 26 por ciento.

Guillaume Pepy, Director General de SNCF, afirmé publica-
mente que él estd a favor de la apertura del mercado, pero
también sefial¢ las desventajas competitivas a las que se
enfrenta su empresa estatal, tales como la inmensa deuda
heredada, los compromisos relativos a las pensiones y su obli-
gacién de explotar lineas poco rentables que Unicamente sir-
ven a fines de planificacién regional. Para evitar que sus com-
promisos sociales se conviertan en una desventaja
competitiva, SNCF recientemente ha propuesto que todas los
OF deberian firmar un convenio colectivo global para el sector
que se ajustase a las normas de SNCF. Ademas recomend6 que
los competidores en el mercado regional debieran encargarse
del personal regional de SNCF. Si se llevan a cabo estas condi-
ciones, es poco probable que la apertura del mercado consiga
las ventajas esperadas por la Oficina Estatal de Auditoria.

En diciembre de 2009, el Gobierno francés hizo concesiones a
las peticiones de SNCF y anuncié que clasificaria los trenes
interurbanos y los nocturnos como transportes de servicio
publico a partir de junio de 2010 como muy tarde. Asf, SNCF
ha conseguido una vieja peticién. Los trenes interurbanos y
nocturnos han estado generando unas pérdidas anuales de
aproximadamente 100 millones de euros durante muchos
afios. Los futuros contratos se financiardn cobrando un
impuesto en el precio del billete de alta velocidad, pero sin
aumentar el precio de los billetes. Dentro del contexto de la
apertura del mercado internacional de transportes, se asume
que los competidores se centraran sobre todo en las lineas de
alta velocidad y, por lo tanto, contribuirdn a la financiacién de
los trenes nocturnos e interurbanos.

El Estado Respalda la Industria Francesa
del Transporte

SNCF esta logrando el objetivo impuesto por el Presidente
Sarkozy de convertirse en un lider mundial en prestacién de
servicios de transporte. La Seccién de mercancias, SNCF Fret,
sigue expandiéndose a pesar de sus elevadas pérdidas. En el
mercado nacional francés, SNCF Fret consolidé su posicién
dominante en el sector de transporte combinado incremen-
tando sus participaciones en la empresa Novatrans hasta el
85,05 por ciento y en Navilaland Cargo hasta el 99,94 por
ciento en octubre de 2009, acuerdos aprobados por la autori-
dad de la defensa de la competencia francesa. SNCF Fret tam-
bién expandi6 su posicién comercial internacional haciéndo-
se cargo de las actividades de negocio extranjeras de Veolia



Cargo en Alemania, Italia, Bélgica y Holanda. Las actividades
francesas de Veolia Cargo han sido adquiridas por Europorte,
la filial de transporte ferroviario de mercancias de Eurotun-
nel, que opera el Tunel del Canal (de la Mancha). Finalmente,
el 22 de enero de 2010, la Comisién Europea aprobé la adqui-
sicién de la empresa suiza Financiere Ermewa by Transport
et Logistique Partenaires SA (TLP), una filial de la francesa
SNCF Group. La aprobacién estaba sujeta a la venta de la
empresa europea de alquiler de vagones, perteneciente a
Ermewa, y de la seccién responsable de la organizacién del
transporte de cereales por ferrocarril.

En el mercado del transporte ferroviario de viajeros, el 13 de
enero de 2010, la autoridad para la defensa de la competen-
cia francesa aprob¢ el incremento de la participacién de SNCF
en el capital de Keolis de un 45 a un 56,7 por ciento. Esto pro-
porciona a SNCF una participacién mayoritaria en Effia, un
proveedor de servicios responsable de gestionar muchas
zonas de las estaciones, como los aparcamientos.

El Gobierno francés participa activamente en el proceso de
restructuracién del mercado del transporte local francés. El
papel principal lo desempefia la empresa de transporte regio-
nal Transdev, hasta la fecha el 25,6 por ciento pertenece a
RATP, el 63,6 por ciento al banco estatal de inversién (Caisse
des Dép6ts et Consignations), y el 4,8 por ciento al banco ita-
liano Intesa San Paolo. Las acciones de RATP ahora se han
transferido a Veolia, con la ayuda del gobierno francés y se
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pretende crear una nueva empresa de transporte regional
con una plantilla de 120.000 empleados y unos ingresos de
8.000 millones de euros; Veolia Environnement, el holding de
Veolia Transport, actuara como operador en el sector y La
Caisse de Dépdts como accionista estratégico, cada holding
con una participacién del 50 por ciento.

En el mercado de transporte regional francés, por lo tanto,
hay tres operadores a gran escala que disfrutan de protec-
cioén nacional, se estan expandiendo a nivel internacional y
en los que el Estado francés tiene participacién directa: SNCF
con su filial Keolis, RATP y, desde ahora, Veolia/Transdev con
las filiales Eurailco/Transregio. Las tres empresas se encuen-
tran activas en el mercado regional de viajeros aleman. Keo-
lis ha explotado aproximadamente 7,4 millones de trenes-km
anualmente en Alemania desde 1999, Eurailco/Transregio
aproximadamente tres millones de trenes-km anuales desde
2004, mientras que el volumen operado por Veolia alcanza la
elevada cifra de 34,8 millones de trenes-km anuales. Los
competidores franceses representaran en la participacién del
mercado casi un 7 por ciento. A través de su adhesion como
grupos de interés, los tres operadores se quejan de las
supuestamente pobres condiciones de competencia en Ale-
mania, mientras que Francia, casi 16 afios después de la
reforma ferroviaria y de la apertura del mercado del trans-
porte por ferrocarril en Alemania, sigue protegiendo las posi-
ciones de monopolio del titular
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