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Antecedentes

- Ley 39/2003 17 Nov. (LSF): transposicion del Primer Paquete,
liberalizacion transito Cargo nacional el 2005;

- Primera licencia ferroviaria otorgada el 27 Set. 2005 (Renfe y CRT);

- Primer certificado de seguridad otorgado el 24 Nov. 2006 (CR);

- Primer tren comercial a cargo de una “NEF” el 10 Junio 2007 (ARS).



- El transporte ferroviario de mercancias se encuentra liberalizado
desde 2005, si bien hasta 2007 no se produjo la entrada efectiva de
empresas ferroviarias alternativas. Es en este Inicio del proceso de
liberalizacion cuando comienzan su actividad la mayor parte de estas
nuevas empresas. Actualmente, junto con el operador historico, RENFE
Mercancias, la AEFP representa a 10 empresas activas en servicios de
transporte de mercancias por ferrocarril

- Operador histérico: RENFE Mercancias

- Operadores alternativos (Privados) AEFP:
- ACCIONA RAIL SERVICES, S.A.
- COMSA Rail Transport, S.A.

- CONTINENTAL RAIL, S.A.

- FERROVIAL RAILWAY, S.A.

- LOGITREN FERROVIARIA, S.A.
- TRACCION RAIL, S.A.

- TRANSITIA RAIL, S.A.

- TAKARGO RAIL, S.A.

- TRAMESA

- SUARDIAZ RAIL

. LOW COST RAIL



TREN - KILOMETRO ACUMULADO ANO 2016
Renfe Mercancias 71%
Otras empresas 29%
TREN - KILOMETRO ACUMULADO ANO 2017
Renfe Mercancias 69%
Otras empresas 31%
TREN - KILOMETRO ACUMULADO ANO 2018
Renfe Mercancias 66%

Otras empresas 34%

- En Toneladas/netas/Km, la cuota llega al 40 %

- Las empresas privadas estaban en una cuota
Intramodal del 14% en 2013 2
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Cuota de mercado de las empresas estatales y los competidores privados e
el transporte ferroviario de mercancias en Europa



El transporte de mercancias por ferrocarril en Europa

(comparacion con Espana)

La evolucion de la cuota modal de este
modo de transporte terrestre muestra un
estancamiento en los ultimos afios, cuando
no una disminucion, en la mayor parte de
paises europeos, situandose, en media en torno
al 10% en toneladas netas y del 19% en t.km
netas

ultimo dato publicado por Eurostat.

A titulo comparativo:

- Alemania 26,3%
Francia 18,2%
Polonia 16,3%
Italia 15,1%
UK 12,2%
Espafia 4,7% (En toneladas netas la cuota
es del 1,7%)
Media de la UE (27 Paises) 18,9%

El uso que se hace de la red ferroviaria
disponible por la red espafiola es de lo mas K

bajos de Europa se mueven menos tone “\ .\ R -
se realizan menos toneladas-kilometro que en |

cualquier otro pais europea

>
Ny

excepciones de Irlanda, Grecia




Otros paises europeos se han aplicado con éxito modelos ferroviarios, diferentes del espanol
(que no tiene un modelo para mercancias), logrando un notable aumento de la actividad:

PAIS
Alemania
Paises Bajos
Suecia

Italia
Portugal
Austria

Espana

AUMENTO DEL TRANSPORTE POR FERROCARRIL
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26%

12%

11%

7%

11%

-13%




La demanda relativa:
Evolucion de a Cuota Modal
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Evolucién de la cuota de mercado de las empresas alternativas y RENFE Mercancias (t.km netas).
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% de rtansporte intermodal

Cuota de transporte intermodal (t) por modo (%)
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El ferrocarril de mercancias :

Transporte de mercancias:

Requisitos criticos:

Marco econdmico:

precio O/D transferido al cliente;
calidad objetiva comparada con los medios alternativos.

libre competencia con un mercado hiper-desregulado (la carretera).

Espana ocupa el puesto 34 de 137 en competitividad, el 12 en
términos de competitividad de nuestras infraestructuras y el 11 en
ferrocarril. Pero solo tenemos ese exiguo 5% sobre e 95% de la
carretera

El problema esencial, por tanto, no es tanto la infraestructura como la
eficacia de nuestro transporte de mercancias por ferrocarril.

Fomentar la liberalizacion e incrementar la concurrencia competltlva‘
en el transporte de mercancias por ferrocarrii se nos
fundamental para ser mas eficaces



El ferrocarril de mercancias soélo tiene sentido si es negocio:

- El transporte de mercancias por ferrocarril NO es servicio publico;

- No existen mercancias cautivas del ferrocarril, aunque si algunas dénde el ferrocatrril
deberia (en teoria) tener las adecuadas condiciones para competir en precio;

- Hasta ahora no se han podido internalizar los ahorros y beneficios medioambientales;
Aungue empiezan de forma timida a considerarse: Plan de del Ministerio de Fomento
actual

- Los “lobbies” de la competencia hacen dificil cualquier cambio de status.



Las rigideces de la oferta ferroviaria solo son aceptables para
el cliente a cambio de precio;

- El ferrocarril exige normalmente una integracion de procesos con el cliente y unas
inversiones relevantes por su parte;

- Los clientes solo optan por el ferrocarril si ello les reporta un ahorro en sus costes
productivos que compense las rigideces del medio;

- Los clientes no valoran otros costes que los que pueden repercutir en la cuenta de
resultados;

- Solo tiene sentido orientar el transporte al medio ferroviario con una vision a medio y
largo plazo.



Solo el precio es “driver” de decision para utilizar el ferrocarril,
sin embargo la calidad o el tiempo lo son para dejar de
utilizarlo;

Existe una gran reticencia de los clientes a apostar por el ferrocarril que es percibido
como un medio poco fiable, lejano comercialmente, farragoso desde el punto de vista
operativo y muy ligado a decisiones que superan la capacidad del operador
(infraestructura, operaciones, cambios de estado de la Red);

El cliente ve al operador ferroviario como una fuente inagotable de excusas para
justificar sus debilidades de gestion, algunas de las cuales son perfectamente
razonables pero comercialmente inadmisibles;

La carretera aparece como una alternativa con gran capacidad de adaptacion, fiabley
barata. :



En primer lugar es necesario sefalar la elevada calidad de las
infraestructuras viales en Espana. Ademas, ésta es mucho menos densa que
la de otros paises europeos comparables, con algo mas de 0,03 Km de vias
por cada Km2 del territorio, un tercio de la densidad alemana o algo mas de
la mitad que en Francia o Italia. Este hecho contrasta con la situacion del
transporte por carretera, en el que la densidad, ya no de las carreteras sino,
en especial, de las autopistas en Espafia es superior a la de Reino Unido,
Francia o Italia.

Alemania 0,094 0,036 0,646 ,i

Reino Unido 0,067 0,015 0,721 ‘

ltalia 0,057 0,022 _m, R

Francia 0,056 0,021 M
|
b A e
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La Red Ferroviaria

e Km. Linea ferroviaria Km. Linea ferroviaria por
por millébn de habitantes cada 100 km?

Espana

299,09 (232,75 sin Av) 2,76 (2,15 sin AV)

Alemania 505,08 11,60
Suiza 637,39 12,41
Francia 446,38 5,31
Reino Unido 248,59 6,49

Fuente: Eurostat.



La Red de Autopistas

Estado Km. Autopista Km. Autopista por cada
por millon de habitantes 100 km?

Alemania 157.0
Suiza 176.5
Francia 174.8
Reino Unido 57.7

Fuente: Eurostat.
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En la actualidad, el transporte por carretera no hace frente con caracter generalizado a los costes que supone el uso de la infraestructura.
De hecho, de los 15.444 km que componen la red de autopistas en Esparia, el 21% son de pago, porcentaje que contrasta con el observado
en Francia (79%), Italia (86,5%) o Alemania (99,6%), tal y como muestra la siguiente tabla.

Extensidn de las infraestructuras de carreteray ferroviaria.

Extension red ferroviaria (km) Extension red de carreteras Km de autovia Km. autovia con peaje % km autovia con peaje

Alemania 38.990 N.D. 12.996 12.945 99,60%
Espana  15.468 151.000 15.444 3.228 20,90%
Francia  28.364 1.075.000 11.612 9.158 78,90%
Italia 19.983 252.000 6.943 6.003 86,50%
Portugal 2.553 N.D. 3.065 2.512 82.00%

La red viaria de carreteras espafola, si bien es de menor tamafio que las redes francesa e italiana, es la que cuenta con mayor numero de
km de autovia. A pesar de ello, como se ha dicho, solo una pequefia parte de la extension de este tipo de carretera tiene asociado un peaje.
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Graftico 1. Senda de evolucicomn de los canones ferroviarios sobre Ia red
conmnvencionmnal™
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- A efectos ilustrativos, se ha incduido en =l grafico la senda de canones ferroviarnios par=a los
sSservicios de mercancias enmn las lineas A. No se han incihuido en el grafico los servicios WwWOChAa
(igados a las OSP). gue cubren practicamente los costes directos, v los VOT, por su lirmitada

mportanci=sa.

En aplicacicon de Ia senda anterior, los canones propucsestos para 2019 de los
diferentes servicios ferroviarios sonmn los siguientes:

T abla 2. Propuesta de canones para 2019 Ila red convencionmnal (lineas mno
A (eseuro/tren_km)

Eorrostrers ey WL : vn_.z ‘ A= ] Mercancias™

Modal. A 0.5082 O.7548 O.5S133 1.3849 O0O.0724 O.09S73
Mod=il. = oO. 7247 O.9743 O.7320 1T 9736 O, 1032 O.1434
Modal. C O.2018 O.3278  0O0O.2039 O 3069 . 0.5SS00 O.5S588 O, 0287 O.0O390
Total 1 4347 2. 0SS 1. 4492 1.9949 33,9103 3I.9173 O.2043 O.2797
Variascicor: -3, 25 o, .22 6,95

- Como se ha semnalado, &1 imncremento de los servicios de mercancias se oorresporwde comn I=a
senda = 10 anos propuesia por ADIF ywv ADIF ANV,

- = NModalidades de canmnor defl artficoalo 98 de Ia ey del Secfor Ferroviario
Enmn relacicon conmn los canonmnes del resto de las instalaciones de servicio guese

gestionan ADIF v ADIF AV, se propone congelar las tarifas vigentes en 2018,
salvo el caso de Ia modalidad C 1, por utilizacicon de vias comn anden, para la gues



R C CJINAC

COMISION NACIONAL DE LOS
MERCADOS vV LA COMPETENCIA

servicios prestados en Ila red convencional, dicha propuesta debe ser modificada,
de acuerdo con lo establecido en el apartado 111.2.1 anterior. La tabla siguiente
presenta la evolucion corregida de los canones durante toda la senda. Para el
ejercicio 2019, como se observa en la tabla siguiente, esto supone un iMmpacto
de 1.9 millones de euros para el conjunto de los traficos de Mmercancias en ese
ejercicio (+=36%9%%.) con respecto a la recaudacicon en 2018,

Tabla 18. Senda de evolucicon de los canones de mercancias

Canon servicio mercancias corregido = S S Cobertura
{ESftren_km) - costes
A B = - directos

2018 O.0724 O.103=2 _0.0287 S.13 <.4%
2019 oc.o971 oc. 1434 O, 0376 7 .00 S, 0%
2020 O,.130=2 O,1993 o, 0492 S2.55 8.2%
2021 O. 1746  0.,.2770 O.0645 . 13,03 T1.2%
=20=2=2 0.234=2 o.3849 2 O.,0845 17.80 15.3%%
2023 o.3141 00,5349 4 O.1T107 24.32 20.9%
2024 o.az212 o, 7433 O, 1450 23.23 28.5%%%
2025 o.5649 1.,0330 O.1s00 BN o - : 39.0%
2026 0.7576 1.435S O.2a89 ___8=2.315 53. 4%
2027 1.0160 1.9948 o.3260 85.05 : 73.19%
2028 1.3626 27722 O.<4270 116,43 100.0%%

Dada su limitada importancia no se incluye en la Tabla 18 Ia senda de Ias lineas
tipo A, si bien es necesario modificar igualmente Ia propuesta de ADIF AV, v los
canones ferroviarios a aplicar para este servicio en 2019 seran los senalados en
Ia Tabla 11,

ADIF propone una senda de adecuacion de los canones ferroviarios a los costes
directos durante un periodo de 10 anos. A Ila hora de valorar este horizonte, esta
Sala considera relevante lo dispuesto en el articulo 34 de Ia Directiva RECAST.
que establece que “JI JjJos Esfados miembros podran implantar por un periodo
lirmiitado wrn sistemnma gue compense, por ef uso de Ia infraestructura Fferroviaria,
los costfes mediocoambientales, de acocidentes y de infraestructuras que no paguen
Jos modos de transportfe competidores (-._)7.

En este mismo sentido, el articulo 96 de la Ley del Sector Ferroviario tambien
senala que “(¢...) para a fjacicon de os canornes por la wwutilizacicon de las
infraestructuras Fferroviarias se podrsa formar e consideracion Jlos costes
medicambientales, en particular jlos efectos del ruido, de acoidenfes y de s
infraestructura gue no gravenrn los modos de fransporte distintos del ferroviario, =
fin de reducir swu cuanitia™.
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El ferrocarril compite con la carretera en inferioridad de
condiciones, pero este es un tema de dificil solucion;

- Es conocido que el ferrocarril soporta internalidades que no asume la carretera (costes
de uso de infraestructura),

- Sin embargo, si tiene que soportar costes de deseconomias: uso de terminales y
servicios a tasas reguladas; costes de implantacion de las sociedades; marco
regulatorio y procesos de homologacion... que no tienen parangon con los que se
aplican al transporte por camion;

- No existen mecanismos en la UE ni en la mayoria de paises* para compensar este
efecto o si existen son muy escasos.

*Los casos donde existen verdaderos mecanismos son contados(CH, lItalia)



La inversion en infraestructuras ferroviarias no esta
normalmente orientada a la reduccion de costes productivos;

- La falta de cultura de competencia es un problema en los grandes operadores
incumbentes, pero ha sido notoria en los gestores estatales de infraestructura, que
hasta ahora no tienen consciencia en absoluto de que sus decisiones a nivel de disefo
e implantacion de nuevas infraestructuras son inductores de coste/ahorro en la
produccion del transporte ferroviario;

- Afortunadamente comenzamos a percibir cambios en los Gestores de Infraestructuras
gue nos permiten ser mas optimistas.

- No han existido estudios de costes operativos asociados a las decisiones de inversion;

- Ha sido muy dificil encontrar especialistas de operaciones en los 6rganos de decision
de las actuaciones en infraestructura;

- El enfoque ingenieril de las infraestructuras ferroviarias acaba siendo, por lo gener

fuente de costes adicionales; P o

- El tema ha sido especialmente grave en Espana por sus peculiaridades técr
(Electrificaciones, anchos de via, ausencia de parque motor compatible, etc..)



La falta de competencia historica en el sector y la tutela del
Estado distorsiona el funcionamiento economico del sistema.

- Aunque la competencia no es la solucion a todos los males, si crea las condiciones
adecuadas para que esas debilidades se minimicen;

No ha habido ni hay (En Europa y en términos generales) competencia suficiente ni la
ha habido durante suficiente tiempo para que la cultura del sistema (entendido
integralmente: Estado; Al; EF) se haya adaptado;

Estamos en un circulo vicioso: no es negocio [ no hay competencia [ las decisiones
empeoran las condiciones competitivas [] hay menos competencia;

Sélo un enfoque proactivo de los Estados podria cambiar el sistema... pero a cambio
de perder poder.



Algunas reflexiones:

- Cada empresa debe focalizarse en su “core business”, terciarizando aquello que no
corresponde a su actividad troncal,

- Es imposible ser experto en todos los eslabones de la cadena logistica;

- Cada eslabon de la cadena tiene una aproximacion diferente a la necesidad de
transporte del cliente;

— Las Empresas Ferroviarias deben ser Empresas Ferroviarias;

— Los Agentes Logisticos, Agentes Logisticos

Algunos ejemplos: Schenker, Geodis....



Las particulares condiciones del Ferrocarril (ancho de via, dimension, densidad, opciones
tecnolégicas) hacen que no haya practicamente sinergias con el ‘mercado europeo y
extraordinariamente mas dificil cambiar la tendencia.

Solo una actuacion ordenada, continuada y decidida por parte del estado para reducir los
costes de la operacion ferroviaria puede hacer que esto pase.

El Estado tiene que ser promotor, garante y facilitador de las condiciones del contorno
que pueden provocar de forma natural y sostenible el crecimiento del transporte
ferroviario de mercancias.

Ademas de potenciar definitivamente al regulador ferroviario y poner en practica las
recomendaciones de la Comision Nacional de la Competencia.

Para la estabilizacion de un modelo ferroviario, basado en una competencia equitativa
orientada a un crecimiento sostenible.

Solo la adopcion de medidas consistentes con las necesidades reales
urgentes permitiran la supervivencia del ferrocarril y mas adelante su c ‘
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SE TIENEN QUE FORMULAR LOS PRECIOS DE LAS TERMINALES para conseguir
mayor productividad del sistema ferroviario (ir a por mas traficos en lugar de maximizar
los ingresos de los actuales): son las terminales publicas fuente de valor?, deben las
terminales publicas ser un negocio a costa del negocio de transporte?

Los ACTIVOS DE RENFE TIENEN QUE SER LIQUIDOS CUANTO ANTES Y CON
UNA DISTRIBUCION EQUITATIVA, en precios y en condiciones de mercado.

EL ACTOR INCUMBENTE mientras presente déficit y / o no se venda a un tercer
privado TIENE QUE SUBIR LOS PRECIOS Y BAJAR SUS COSTES,
transparentemente sus costes de transferencia internos.

DEBE CREARSE LA COMPETENCIA ENTRE LAS EMPRESAS mantenedoras D
MATERIAL RODANTE MOTOR, facilitando la homologacion de nuevos actores.



AEFP
Y en los Puertos? #ﬁ:;%caaﬁ;’:m::“

- Los puertos espafioles movieron en los dos primeros meses de afio un volumen de 140,5
millones de toneladas, lo que representa un 3,5 % mas que en el mismo periodo del afio
pasado.

- Este porcentaje mantiene el ritmo de crecimiento los puertos en los ultimos afios

- En el incremento participan todos los segmentos de actividad, aunque es especialmente
significativa la mercancia general convencional con un 9,1%, seguida del trafico de
contenedores , con un 4,6 %. En teus se alcanzan los 4,2 millones, un aumento del 5,5%.

- Los graneles liquidos y sélidos han crecido un 1,6% y un ligero 0,5% respectivamente.

- El trafico RO-RO sigue aumentando su participacion en las cadenas logisticas. Asi una
cuarta parte de la mercancia general (16,3 millones de toneladas, se embarcé en camiones)
con un incremento del 10,5%

- Es evidente por tanto la preferencia de las navieras del mundo por utilizar los puertos
espafioles como plataformas logisticas en sus conexiones entre continentes.

- Los puertos generan recurrentemente un Ebitda positivo anual entre 500 y 600 millones de
euros, lo que le permite obtener un resultado econdmico consolidado superior a los 200
millones de euros de beneficios cada afio. De hecho, todo ello ha propiciado que,
actualmente, exista una tesoreria superior a los 1.300 millones de euros en el balance
consolidado del sistema portuario estatal.




Y en los Puertos?

El tren crece un 40% entre 2008 y 2017

El tren ha incrementado su cuota modal
un 1,5% hasta el 3,9% en la tdltima
década (significa duplicar la cuota total
del 2000 al 2017 con un +104%)

En 2018 se han movido 15,8 millones de
Ton. Ferro-portuarias

En 2008 se movieron 11,3 millones de
Ton. Ferro-portuarias

En 2000 se movian 7,7 millones de Ton.
Ferro-portuarias

Estos mayores volumenes los ha
aportado el contenedor frente al vagon
completo

Puerto de Barcelona con 3,2 M. de ton.
es el n°1

Puerto de Santander con un 18% es el n®
1 en cuota modal

El Puerto mas importante en volumen de
Espafia: Algeciras solo movi6 86.000 ton.

Los corredores ferroviarios de nuestras
EEFF tienen origen/destino en puerto:

-Valencia/Madrid
-Bilbao/Madrid
-Barcelona/Zaragoza

-Barcelona/Bilbao




Y en los Puertos?

- Los corredores portuarios citados
es donde se produce la mayor
competencia

« Solo en el corredor Valencia-
Madrid las EEFF privadas han
movido mas de 1,5 Millones de
tons.

- Ocho EEFF compiten en el
corredor Valencia/Madrid/Valencia

- En términos de eficiencia las EEFF
privadas han aportado menos
recorridos en vacio y mas carga
neta por tren con mas trenes/Km
realizados.

- Dar certidumbre al sector con la

definicibn de medidas para el
fortalecimiento de la intermodalidad
y la interconectividad portuaria y
ferroportuaria dentro del objetivo
comun de situar a Espafia como
Plataforma Logistica del Sur de
Europa:

a) Conectividad e intermodalidad.
b) Plan operacional y de servicio.
c) Gobernanzay Gestion.

d) Servicios de Transporte
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Y en los Puertos?

a) Conectividad e
Intermodalidad

Insuficiente
complementariedad

Excesivos costes

Red Lineal en puertos y
conexiones

Red Nodal. Definicion de
terminales estratégicas

b) Plan Operacional y de
Servicio

escasa optimizacion de los
procesos de transporte y
transfer modal, necesidad de
agilizar, simplificar y flexibilizar

Medidas de optimizacion de
los procesos

Plan de Innovacion
simplificacion de la
trazabilidad

Automatizacion de la gestion
de Terminales.




Y en los Puertos?

* ¢) Gobernanzay Gestion. * d) Servicios de transporte
* Hay que priorizar la * Carretera versus ferrocarril
coordinacion en linea con el son complementarios?

modelo de Puertos del Estado _ -
- Autopistas ferroviarias como

- Alianzas entre los Gl (ADIF/ integracion del transporte
Puertos del Estado) terrestre y ferroviario desde y

. . hacia puertos.
- Hacia una gestion Unica de los

complejos ferro-portuarios? - Transporte intermodal clasico
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Las terminales son unas deseconomias respecto de la carretera: su coste tiene que ser
compensado por el valor aportado. Son costes de friccion

La clave es orientar las terminales a la captura de demanda y no considerarlas como un negocio independiente
La obsolescencia de las terminales publicas tiene que ser compensada

Hacer las terminales eficientes en servicio y excelentes en calidad: alineadas con el proceso;

Con servicios prestados a precios competitivos y en competencia. El modelo a Riesgo y Ventura es un fracaso

Dando a las empresas ferroviarias la maxima facilidad para la auto-prestacion.




