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INTRODUCCION

El informe anual so-
bre la Competencia
del grupo ferroviario
alemdn DB AG para
2014, cuya traduc-
cién se presenta en
este numero de Es-
trategias, es utilizado

Competition Report por el holding alemén,
2014 como ya viene siendo

habitual desde el afio

2002 en que se publi-

6 su primera edicion,
para poner de relieve
los beneficios de su
modelo ferroviario.
Este aspecto del documento se ha visto intensificado en los ulti-
mos afios, coincidiendo con el impulso que la Comisién Europea quie-
re dar hacia una total separacién entre gestores de infraestructu-
ras y operadores mediante la propuesta del Cuarto Paquete legis-
lativo Ferroviario.

El documento sefiala claramente en su editorial que, pese a la exis-
tencia en Alemania de un holding ferroviario que agrupa la opera-
cién y la gestién de la infraestructura ferroviaria, ninguna otra red
en Europa ha alcanzado el nivel de incorporacién de la competen-
cia que ha conseguido la alemana, con 390 empresas operando en
sured y una cuota de mercado de los competidores del operador
nacional, Deutsche Bahn, del 26% en el transporte de viajeros
regional y de cercanias y del 33% en el transporte de mercancias.

Alo largo del informe y tras detallar los resultados en los distin-
tos traficos, tanto para el ferrocarril como para otros modos de
transporte, DB AG presenta un amplio andlisis, como ya hizo en
el informe 2012, de la repercusién que puede tener la politica
reguladora europea -implantacién de la revisién del Primer

PRESENTACION

La Direccion de Internacional de ADIF edita una serie de docu-
mentos internacionales, publicados en diferentes idiomas, bajo
el titulo genérico "Estrategias Ferroviarias” traducidos al caste-
llano, para su difusién con fines exclusivamente de informa-
cién en el &mbito de las empresas ferroviarias.

En general, estos documentos se refieren a temas estratégicos
seleccionados por esta Direccién en el entorno ferroviario, bus-
cando la mayor actualidad en relacién con las experiencias de
otros pafses sobre el desarrollo y evolucién del ferrocarril y el
reforzamiento de su papel en el sistema de transportes.
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Paquete Ferroviario y aprobacién del Cuarto Paquete- en las
finanzas del sector.

Asimismo, se desarrolla un extenso capitulo sobre mercado y com-
petencia, en el que se pone de manifiesto el aumento de la presién
competitiva a la que tiene que enfrentarse el ferrocarril. En concre-
to, en Alemania la liberalizacién del transporte de viajeros de largo
recorrido por carretera, ha dado lugar a un gran aumento del
numero de proveedores de estos servicios, una tercera parte de
cuyos viajeros proceden del ferrocarril. El propio grupo DB AG se ha
posicionado fuertemente en este sector estando, con sus distintas
filiales, en segundo lugar en cuanto a cuota de mercado.

En este sentido, también se destaca cémo el ferrocarril debe
afrontar una mayor presion de factores que dificultan su capaci-
dad para competir, como son la obligacién de pagar por usar la
infraestructura, lo que no tienen que hacer el resto de modos de
transporte, ademds de tener que soportar costes adicionales
como la reduccién de ruidos, la compensacién por retrasos o
estar sujetos a un IVA completo en viajes transfronterizos.

El informe incluye también un capitulo sobre la financiacién
necesaria en la red ferroviaria alemana, donde ponen de mani-
fiesto la necesidad de un incremento de fondos para el manteni-
miento, derivada del hecho de que el aumento de trafico se esta
produciendo sobre una infraestructura cada vez mas obsoleta,
que deberfa modernizarse; y sefialan que la necesidad de inver-
sién en Alemania para mantener las infraestructuras ferrovia-
rias, incluyendo reducir el retraso inversor acumulado, deberia
ser del orden de 1.200 millones de euros anuales.

Termina el informe con una revision de los temas de mas actua-
lidad en el sector ferroviario como son los reglamentos derivados
del Recast del Primer Paquete Ferroviario y las negociaciones en
torno a la aprobacién por la Comisién y el Parlamento europeos
del Cuarto Paquete Ferroviario.

Eldocumento original en inglés estd disponible en:
http.//www.deutschebahn.com/file/7927654/data/competition
report_2014.pdf

Estos documentos estan disponibles en la pagina web de la
Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles (www.docutren.com/
documentos_internacionales.html) y en la intranet de interna-
cional (http://inicia.adif.es/wps/portal/Portallnicia/Inicio.
Portada_de_Empresa/Internacional/Estrategias_Ferroviarias_
Europeas).

Por parte de la Direccién de Internacional de ADIF se cumple
asi con el objetivo de difundir aquella informacién internacio-
nal que pueda ser de utilidad para la empresa en el desarrollo
de su actividad.
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EDITORIAL: LA COMPETENCIA REQUIERE UNAS INFRAESTRUCTURAS DE ALTAS PRESTACIONES

La competencia en la red ferroviaria alemana continua
desarrollandose positivamente. La cuota de mercado de los
competidores de Deutsche Bahn ha aumentado, alcanzando
el 26,4% en el transporte de viajeros regionales y de cerca-
nias y el 33,2% en el transporte de mercancias. Ninguna
otra red ferroviaria en Europa ha logrado el nivel de compe-
tencia de la alemana (alrededor de 390 empresas ferrovia-
rias operan alli). Como indicador de los actuales avances, en
politica reguladora, el Informe sobre la competencia de DB
muestra que el sector ferroviario en su conjunto estd some-
tido a una presion creciente. Mercados inestables, costes de
fabricacién crecientes y efectos especificos: 2013 nos mos-
tré como puede ser desafiante el entorno al que el ferroca-
rril se enfrenta. Sélo el desastre de las inundaciones causé
dafios de cientos de millones. El transporte de viajeros a
larga distancia fue afectado muy duramente, aunque tam-
bién lo fue el transporte ferroviario de mercancias. Esto
demuestra, una vez mas, lo necesaria que es una infraes-
tructura de altas prestaciones en nuestro pais.

Los dafios causados por las inundaciones ya se han repara-
do, pero cada vez estd mas claro que el estado de la red exis-
tente es un obstdculo para la competencia. Puentes deterio-
rados, cabinas de enclavamiento obsoletas, cuellos de
botella en lineas con tréfico intenso: esta claro que la infra-
estructura ferroviaria estd insuficientemente financiada. A
pesar de todo, el volumen de trafico de la red ferroviaria
alemana continua creciendo y se espera que alcance 1.200
millones de trenes-surco-km en 2030, tres veces mds que
en 1994, el afio de la reforma ferroviaria en Alemania. Para
que se produzca mds crecimiento del transporte ferroviario,
es indispensable que aumenten las inversiones en la red
existente. Ademas, es necesario un alto grado de integra-

cién entre regulacién y financiacién para asegurar que las
inversiones se pueden recuperar, y para facilitar nuevas
inversiones, incluyendo la continua expansiéon de las ener-
gias renovables.

Actualmente, el mix de energia de tracciéon de DB ya esta
compuesto en un 35% de energia renovable, lo que hace a
DB socio e impulsor de la revolucién energética. Queremos
continuar ampliando la positiva situacién medioambiental
del ferrocarril, pero nuestras posibilidades de hacerlo
dependerdn de que se impongan o no cargas excesivas al
sistema ferroviario. Unas cargas excesivas podrian provo-
car un cambio de tendencia hacia modos de transporte
menos ecoldgicos. Sin embargo, viajar en tren se esta
haciendo cada vez mas popular. S6lo en 2013, Deutsche
Bahn acogi¢ 42 millones mas de viajeros en sus trenes que
el afio anterior. Viajar en tren no solo es bueno para el
medioambiente; la tecnologia digital permite estar a la altu-
ra de los tiempos. Con servicio wifi en trenes y estaciones,
y variadas opciones de compra online, ofrecemos a nues-
tros clientes soluciones de movilidad entre modos de trans-
porte desde una unica fuente.

Junto a los responsables politicos, nuestra meta es asegurar
buenas condiciones de competencia (tanto para el ferroca-
rril como en el ferrocarril) y disefiar el futuro crecimiento
del transporte de forma sostenible y no discriminatoria.

Atentamente

J%id% %f

Dr. Riidiger Grube
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DOCUMENTOS INTERNACIONALES

MERCADO Y COMPETENCIA

Los servicios de autobis a larga distancia han entrado en el mercado, intensificando la competencia entre
modos de transporte. Asi mismo, la competencia en el mercado ferroviario de transporte de viajeros sigue
siendo muy fuerte. Ahora, los nuevos competidores se enfrentan a las empresas ya establecidas.

EL FERROCARRIL SE ENFRENTA A UNA PRESION COMPETITIVA CRECIENTE

Las inundaciones del verano y el incremento de la competencia por parte de los autobuses a larga distancia
anaden presion al transporte de viajeros por ferrocarril. Sin embargo, el transporte regional y de cercanias

finalizo el ario con un ligero aumento de la demanda.

El volumen del Mercado de transporte de viajeros en
Alemania experimenté un aumento ligeramente superior al
1% en 2013. Este crecimiento se debi6 basicamente al trans-
porte motorizado privado, que tiene una cuota de mercado del
84%, por lo que desempefia un papel de primordial importan-
cia en la configuracién del mercado. El volumen de viajeros-
km aumentd aproximadamente un 1,5%. Otros modos de
transporte apenas sufrieron ligeros cambios. El volumen de
ventas en el transporte ferroviario de viajeros descendio lige-
ramente, mientras que el transporte publico por carretera
cay6 un 0,5% y un 4% el transporte aéreo doméstico aleman.

Solo el Transporte Motorizado Privado
de Viajeros Mostro un Incremento en
Volumen de Ventas

Inicialmente, la demanda en el mercado de transporte de
viajeros en su conjunto solo experimentoé un leve crecimien-
to en 2013. Esto se debi6 a las dificiles condiciones meteoro-
légicas causadas por el largo y duro invierno y por los efec-
tos negativos de los dias laborables (en relacién con el afio
anterior, se perdieron 3 dias laborables debido a la coinciden-
cia de fiestas en dias laborables).

Sin embargo, a lo largo del afio, el crecimiento de la producti-
vidad de los empleados y el aumento de los ingresos, crearon
un clima econémico positivo. La importante caida del trans-
porte aéreo fue causada por circunstancias adversas concre-
tas durante el primer semestre del afio, el largo invierno y
las huelgas locales. También contribuyeron a la calda las
medidas de consolidacién de lineas aéreas junto con reduc-
ciones del servicio. La cuota del mercado intermodal perma-
necié constante en el 0,9% a pesar de la marcada baja del
volumen de ventas.

El transporte motorizado privado se beneficié de un clima
econémico positivo a lo largo del afio. También estimul6 la

demanda la caida de los precios del combustible y los efectos
de las inundaciones de junio en las lineas férreas. La cuota
de mercado del transporte motorizado privado crecié 0,2
puntos porcentuales en relaciéon al afio anterior.

El volumen de ventas del transporte publico por carretera
descendié, como el afio anterior. Las lineas regulares de
autobuses tienen un impacto considerable en el transporte
publico por carretera, que es de casi el 50% del volumen de
transporte, y continda luchando con el descenso del numero
de viajeros entre escolares y estudiantes, sobre todo en
areas rurales. El volumen de ventas de las lineas regulares
de autobuses de larga distancia, liberalizadas en enero de
2013, creci6 un 16,3% segun la Oficina Federal de Estadisti-
ca. El aumento puede ser incluso superior, dado que la Ofici-
na Federal de Estadistica solo registra a los proveedores con
250.000 viajeros al afio como minimo, y a las empresas nue-
vas no se les exigen informes estadisticos.

La estructura del mercado del transporte publico por carre-
tera muestra un descenso en las filiales de grandes empre-
sas de transporte, como BeNEX y Abellio, que prefieren
centrarse en el transporte ferroviario. El nimero de peque-
flas y medianas empresas en el mercado aumento, y estas
empresas mejoraron su indice de adjudicacién de contratos
del 45% en 2012 al 47% en 2013. La tendencia hacia la
adjudicacion interna de contratos continué en 2013, otor-
gandose contratos de transporte a empresas municipales o
estatales. Conviene hacer un cuidadoso seguimiento de
esta practica, porque podria reducir la competencia en las
redes.

Presion sobre el Transporte Ferroviario de
Viajeros

La demanda en el mercado de transporte ferroviario de via-
jeros cay6 un 0,3%. Esta caida fue causada, en su mayor
parte, por las inundaciones de junio de 2013, cuyos efectos



aun se apreciaban a principios de noviembre de dicho afio.
Las inundaciones y los dafios que ocasionaron en la infraes-
tructura, obligaron a desviar los trenes de las empresas del
grupo DB de las rutas mas importantes, como las de Berlin-
Hanover, Frankfurt y North Rhine-Westphalia. En conse-
cuencia, algunas estaciones quedaron sin servicio, y los
viajeros tuvieron que soportar tiempos de viaje mas largos.
Asi mismo, la competencia entre modos aumenté debido a
los nuevos servicios regulares de autobuses a larga distan-
cla. Estos efectos negativos sobre la demanda, desde la
perspectiva del transporte de viajeros por ferrocarril, fue-
ron contrarrestados por unas condiciones econémicas posi-
tivas, ya que el crecimiento de las cifras de empleo y el
aumento de ingresos impulsaron la demanda. En términos
generales, el volumen de venta de las empresas del Grupo
DB cay¢ ligeramente respecto a los niveles del afio anterior.
DB Long Distance mostré una caida considerable en volu-
men de trafico, 1,7%, mientras que DB Regional obtuvo un
ligero ascenso del 0,5% en la demanda. Los ferrocarriles
competidores tuvieron un ligero ascenso, con un volumen
de ventas que aumenté casi un 2%. La cuota de mercado del
trasporte de viajeros por ferrocarril en su conjunto cay¢ del
8,2% al 8%.

FIGURA 1. EL TRANSPORTE MOTORIZADO PRIVADO SE
VIO BENEFICIADO POR LAS INUNDACIONES DEL VERANO
(Porcentajes; basado en volumen de ventas)

1994 2003 2011 2012 2013

M Transporte aéreo [ Trafico motorizado
(doméstico en Alemania) privado

[ Tte. publico por carretera M Ferrocarril, total

1994 = afio de la reforma ferroviaria

2003= 10 afios después
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La Competencia en los Mercados Ferroviarios
de Cercanias y Regional Sigue Siendo Fuerte

La competencia en los mercados de transporte ferroviario
de cercanias y regional siguié siendo fuerte en 2013. La
cuota de mercado de los competidores aumenté desde el
25% en 2012 hasta el 26,4%. En 2013, se otorgaron nuevos
contratos con un volumen de 100 millones de trenes-km, de
los que un 25% fue para los ferrocarriles competidores. Se
adjudicaron siete contratos a competidores diferentes a los
de afios anteriores, seis de los cuales en detrimento de DB
Regional. Asi, Abellio continda la carrera expansiva que
comenz6 en 2012, Se le adjudicé el contrato de la red del
Bajo Rhin, con 2,5 millones de trenes-km anuales.

En la Baja Sajonia, erixx GmbH, una filial de Osthannoversche
Eisenbahnen AG, fue la adjudicataria del lote II de la red diesel
del Sudeste de Baja Sajonia, con un volumen de 3 millones de
trenes-km anuales. Esta adjudicacién refuerza la presencia de
la empresa en la Baja Sajonia, donde presta servicio en las
rutas Hanover-Buchholz y Bremen-Uelzen, conocidas global-
mente como "Heidekreuz" desde diciembre de 2011. Realiza
operaciones de transporte utilizando material rodante diesel
de la flota perteneciente a Landesnahverkehrsgesellschaft
Niedersachsen (LNVG), la empresa estatal de Baja Sajonia para
transporte regional. DB Regio AG perdi¢ a favor de Vogtland-
bahn GmbH la licitacién de la red Este de Baja Sajonia. Vog-
tlandbahn prestard servicio en esta red, con 3 millones de tre-
nes-km anuales a partir de diciembre de 2014. Vogtlandbahn y
Osthannoversche Eisenbahnen AG son filiales de Netinera
Deutschland, que pertenece a la empresa estatal italiana
Ferrovie dello Stato (FS). En la regién de Westfalia-Norte del
Rin, la linea 7 de Regional Expres y la linea regional 48, con un
volumen de 5,1 millones de trenes-km, se adjudicaron a un
consorcio creado por National Express Rail GmbH y IntEgro
Verkehr GmbH. Es la primera vez que en el mercado aleman
gana un concurso una filial de National Express, una empresa
de transportes britdnica. Segun los términos del contrato, se
aplicardn los modelos de financiacién de material rodante de
los consorcios publicos de transporte -la Asociacién de Trans-
porte de Rhin-Ruhr y la Asociacién Local de transporte Westp-
halia-Lippe. El consorcio ganador comprara el material rodante,
pero lo venderd a los organismos publicos, que lo arrendaran al
operador durante la duracién del contrato. Tras la firma del
contrato, National Express y IntEgro Verkehr lanzaron una lici-
tacion para el mantenimiento. DB Regional gand el concurso y
prestara servicios de mantenimiento en cooperacién con otras
empresas del Grupo DB. Muchos organismos publicos creen
que pagar o ayudar a financiar material rodante y crear flotas
es una herramienta esencial para permitir la competencia y
generar un alto numero de licitadores. Esta solucién rebaja el
riesgo financiero para los operadores ferroviarios, asi como el
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tiempo de planificacién y el riesgo de adquisicién para los orga-
nismos publicos. Aportando una flota, la asociacién de consu-
midores puede pedir nuevo material rodante sin tener que
obtener previamente un contrato de transporte.

Por ejemplo, Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen
(LNVG), la empresa de transporte regional del Estado de Baja
Sajonia, proporciona material rodante procedente de flotas
publicas cuando le adjudican contratos de transporte. LNGV
lanz¢ la primera licitacién para servicios de transporte con una
flota publica en 1997. El contrato se adjudicé a NordWestBahn
en 1998, que ha operado la red Weser-Ems desde el afio 2000
utilizando 23 vehiculos pertenecientes a LNGV. LNGV tiene
varios modelos de mantenimiento. Segun algunos contratos, la
empresa es responsable del mantenimiento; segun otros, como
el contrato con metronom para la ruta Uelzen-Gottingen, la aso-
ciacién de consumidores presta el servicio de mantenimiento.

Ademads de las empresas del Grupo DB, varios ferrocarriles
competidores prestan servicios de transporte en Baja Sajonia:
metronom y cantus (ambas filiales de BeNEX), erixx, Nord-
WestBahn (Veolia Verkehr), Eisenbahnund Verkehrsbetriebe
ElbeWeser y WestfalenBahn, en la que Abellio posee el 25%
de las acciones. Westfalen-Bahn es la prueba de que contar
con una flota de material rodante no es necesario para que los
competidores de DB tengan éxito. En 2012 gan¢ los contratos
de Emsland y Mittelland frente a DB Regional, y es responsa-
ble de financiar y proporcionar material rodante por si misma.

FIGURA 2. CUOTAS DE MERCADO CRECIENTES PARA LOS
COMPETIDORES DEL MERCADO FERROVIARIO REGIONAL DE
VIAJEROS (Volumen de trenes en miles de millones de trenes-km)

1994 2003 2011 2012 2013
Il Competidores EDB

-O-Cuota de mercado de los competidores (%)
1994 = afio de la reforma ferroviaria

2003= 10 afios después

El estado de Turingia es otro ejemplo de competencia donde
el consorcio publico de transporte no facilita apoyo financie-
ro para el material rodante. Cuando Abellio comience a ope-
rar en la red Saale-Thuringia-Southern Harz en 2015, cinco
proveedores diferentes realizaran los servicios de transpor-
te, cada uno con su propio material rodante. Junto con DB
Regional, los proveedores son Erfurter Bahn, Siid-Thitirin-
gen-Bahn, Vogtlandbahn y cantus Verkehrsgesellschaf.

El suministro de material rodante tiene impacto a largo
plazo sobre la competencia y el abastecimiento. Por ejemplo,
estd prohibido crear un mercado de material rodante de
segunda mano cuando son los organismos publicos quienes
mantienen la flota. Esto impide a los organismos publicos la
oportunidad de decidir el mejor uso posible del material
rodante ante la competencia, y traslada la decisién a las
empresas de transporte. No sélo en los actuales contratos
de transporte la flota se decide segun la red o el organismo
publico, sino que también pasara en los futuros. Por consi-
guiente, este modelo puede representar cambios en la
demanda sélo en grado limitado, si la demanda conduce a
mas o menos necesidades de material rodante.

El creciente énfasis en las actividades individuales supone
otro problema para los operadores ferroviarios, dado que,
en ultima instancia, ellos sélo pujan por la prestacién del
transporte cuando ya hay una flota existente. Muchos
eslabones de la cadena de suministros, como la obtencién
y el mantenimiento de material rodante, estan siendo eli-
minados de los contratos de transporte y proporcionados
por organismos publicos. Cuanto menor sea el valor afiadi-
do que pueden ofrecer las empresas, mas dificil sera para
ellas diferenciarse del resto de competidores. Si al final
sélo se centra en el volumen transportado, en el mejor de
los casos, solo hay un leve incentivo para que las empresas
de transporte se desarrollen e inviertan en nuevas solucio-
nes orientadas al cliente en términos de suministro y utili-
zacion de material rodante. En este caso se corre el riesgo
de que los incentivos a las empresas de transporte para
mejorar la calidad y usar la financiacién de forma mas
efectiva, que estan ligados a la competencia, se reduzcan,
y con ello los incentivos para participar en licitaciones. En
esta linea, hay que cuestionar los impactos positivos a
largo plazo de las flotas sobre la competencia; concreta-
mente, los ejemplos de Westfalen-Bahn y Thuringia
demuestran que los competidores también pueden triun-
far cuando son responsables de facilitar y financiar el
material rodante ellos mismos.

Se espera que la competencia siga siendo fuerte en 2014 y
que el numero de licitaciones siga siendo muy alto en los pré-
ximos afios. Ya hay varias licitaciones previstas en Bavaria,
Baden-Wiirttemberg y North Rhine-Westphalia.



Competencia en el Transporte de
Larga Distancia

El crecimiento de la competencia intermodal en el mercado
ferroviario de transporte de viajeros fue moderado, incluso
después del lanzamiento del Hamburg-KdIn-Express (HKX)
en 2012. La cuota de mercado de los competidores siguié
por debajo del 1%. Segun declaraciones de HKX, la deman-
da de operadores para el servicio esta creciendo. Sin
embargo, HKX ajusté sus servicios en marzo de 2014 y
ahora ofrece menos trenes pero mas largos durante la
semana. En Italia, Nuovo Trasporto Viaggiatori (NTV)
ampli6 sus servicios. Comenzé a prestar servicio desde
Milan hasta Rimini y Ancona a mediados de octubre. Sin
embargo, tuvo pérdidas considerables en 2013. El ferroca-
rril estatal austriaco OBB y la empresa privada WESTbahn
prestan servicios de larga distancia en Austria. WESTbahn
estd asociada con FlixBus, un operador de autobuses de
larga distancia, para realizar viajes a Alemania. Los clien-
tes pueden viajar con WESTbahn hasta Salzburgo y alli
coger una conexién de FlixBus hasta Munich, todo con un
solo billete. Como NTV, WESTbahn aun no ha obtenido
beneficios. No obstante, ambas empresas esperan conse-
guirlo en 2014.

Suecia y Espafia empiezan a ver los efectos positivos de la
competencia. MTR Nordic, una empresa con sede en Hong
Kong, tiene previsto ofrecer servicios comerciales, que com-
petiran con el ferrocarril estatal sueco SJ, entre Gotemburgo
y Estocolmo. Espafia, donde hasta ahora solo funcionaban
empresas publicas de ferrocarriles, anuncio la liberalizaciéon
gradual del mercado para 2014, con el fin de permitir la com-
petencia con RENFE, el operador estatal. La férmula concre-
ta de liberalizacién atin no esta clara.

En general, el desarrollo de la competencia en el sector del
transporte ferroviario de viajeros en Europa varia de un pais
a otro. Mientras que en algunos paises, los competidores se
van asentando poco a poco, en otros, la liberalizacion del
mercado apenas ha comenzado.

El Namero de Proveedores de Servicios de
Autobis a Larga Distancia Aumenta

El crecimiento del mercado de autobuses a larga distancia
parece mas dinamico de lo que se preveia hace un afio, cuan-
do se liberalizé el mercado. Todavia no es posible tener una
valoracién fiable del impacto de la competencia en el merca-
do aleman de transporte de viajeros, dado que la Oficina
Federal de Estadistica no tiene datos de muchos operadores
de autobuses debido a su bajo volumen de ventas. Pero, a
pesar de esto, no cabe duda de que la liberalizacién del mer-
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cado de autobuses de larga distancia ha estimulado la com-
petencia en el transporte de viajeros en Alemania y ha sido
un éxito desde la perspectiva de los promotores de la libera-
lizacién. Los servicios que se ofrecen triplicaron el numero
de viajes que ofrecian los operadores existentes, que han
aumentado sus actividades, cuando nuevos operadores han
entrado en el mercado. Los operadores estan constituidos
por grandes corporaciones y por pequefias empresas de
reciente creacion. El lider actual del mercado es Mein-Fern-
bus. Segun el Instituto IGES, tiene una cuota de mercado de
casi el 40%. En segundo lugar estad DB AG con berlinlinien-
bus.de y la flilial ICBus, seguida por FlixBus, en la que parti-
cipa Daimler Mobility Services. Otros operadores son
city2city, filial del operador de tren y autobuses britanico
National Express; DeinBus.de; Deutsche Touring; y Deuts-
che Post Mobility, que empezaron a operar en noviembre de
2013 con el nombre de ADAC Postbus. Aunque ADAC Post-
bus explota su propio material rodante, la mayor parte de los
proveedores utiliza subcontratistas locales. Segun el Institu-
to IGES hay unos 40 operadores activos en el mercado. Se
espera que la competencia continie aumentando en 2014, A
fecha de hoy, la consolidacién parece probada, dada la canti-
dad de pequefios proveedores en el mercado, el potencial
existente para la utilizacién de capacidad y la dura compe-
tencia en los precios.

Existen claros indicadores de que el transporte en autobuses
de larga distancia estd sustrayendo gran niumero de viajeros
al ferrocarril de larga distancia y regional. Segun los datos
actuales, casi un tercio de los clientes de autobuses de larga
distancia proceden del ferrocarril, lo que supone ain més
presion sobre la capacidad de generar beneficios en los ser-
vicios ferroviarios de larga distancia y sobre la operatividad
de las rutas que ya no son rentables, concretamente en la
red secundaria.

Un reto del servicio de autobuses de larga distancia es crear
una infraestructura operativa. Sélo unas pocas ciudades,
como Berlin, Hamburgo y Munich tienen terminales de
autobuses de larga distancia bien equipadas. Muchas ciuda-
des no tienen estaciones techadas y otras solo ofrecen
aparcamientos a campo abierto donde los viajeros esperan
y acceden a los autobuses. Cuando se selecciona la ubica-
cién de nuevas terminales de autobuses, a menudo se elige
entre lugares de facil acceso para los viajeros, lugares situa-
dos cerca de autopistas y lugares que eviten el dificil trafico
urbano.
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EL MercADO FERROVIARIO ALEMAN DE TRANSPORTE DE VIAJEROS DE CERCANIAS Y REGIONAL

En 1996 se adjudicaron las primeras cinco lineas de trasporte ferroviario de cercanias y regional. Desde
entonces, los requerimientos de los 27 consorcios ptblicos de transporte han tenido un claro impacto sobre

la competencia en los procesos de licitacion.

Los consorcios puiblicos de transporte ordenan
los servicios de viajeros de cercanias y regionales en los Esta-
dos Federales alemanes y deciden cémo se estructuran dichos
servicios en sus regiones. Estipulan qué lineas y paradas
deben operarse y con qué frecuencia. También deciden si hay
que licitar una red entera o si hay que dividirla en varios tra-
mos. A menudo, dividir la red en pequefios tramos hace que la
licitacién sea mas atractiva para operadores ferroviarios
modestos, dado que las capacidades necesarias para explotar-
los son mds asumibles. Sin embargo, los pequefios tramos
también aumentan el trabajo administrativo para los consor-
cios publicos de transporte y los operadores, ya que hay que
coordinar y sincronizar los horarios de diferentes operadores.
Ademads, unos tramos pequefios pueden hacer mas dificil
desarrollar ofertas rentables cuando solo incluyen rutas que
no tienen mucha utilizacién y que no se compensan con lineas
de alta utilizacion, por ejemplo, en dreas urbanas. Junto con la
estructuracion de la red de transporte, los consorcios publicos
de transporte también pueden encargarse de muchos otros
detalles, por ejemplo, qué vehiculos pueden usarse y cuantas
puertas y asientos deben tener. Los consorcios publicos de
transporte también pueden negociar propuestas de compras,
reparaciones y mantenimiento y servicio prestado a bordo.

Los contratos de servicio de transporte publico normalmen-
te tienen una duracién entre 8 y 15 afios. Actualmente la
tendencia se orienta mas hacia el largo plazo para hacer mas
rentable la inversién en vehiculos. Se distingue entre con-
tratos de coste bruto y de coste neto. En los contratos de
coste neto, los operadores reciben los ingresos por venta de
billetes, junto con los honorarios adicionales acordados.
Estos contratos se estructuran de forma que los operadores
soportan, en buena parte, los riesgos por ingresos. Esto
tiene como consecuencia la pérdida de incentivos para que
los operadores hagan sus servicios mas atractivos durante el
periodo de duracién del contrato, con el fin de aumentar los
ingresos por venta de billetes. En los ultimos afios ha surgi-
do la tendencia de que los consorcios publicos de transporte
asuman los riesgos comerciales en lugar de los operadores
ferroviarios; por ejemplo, proporcionando vehiculos o adju-
dicando contratos de coste bruto. Sin embargo, desde 1996,
los consorcios publicos de transporte han contribuido de
forma sustancial al desarrollo de la competencia. Esta ten-
dencia continué en 2013, como se puede ver en el mapa de la
figura 3.
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Figura 3: MAPA DE LAS 27 CONSORCIOS PUBLICOS DE TRANSPORTE EN ALEMANIA
(Las cifras hacen referencia a sus respectivas dreas de responsabilidad)

1 Landesweite Verkehrsservice-
gesellschaft mbH

2 Hamburger Verkehrsverbund GmbH

3 Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-
Vorpommern mbH

4 Landesnahverkehrsgesellschaft
Niedersachsen mbH

5 Senator for the Environment,
Construction and Mobility of the
Federal State of Bremen

6 Hanover Region

7 Zweckverband Grofraum
Braunschweig

8 Nahverkehrsservice Sachsen-
Anhalt GmbH

9 Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg GmbH

10 Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AGR

11 Zweckverband Nahverkehr
Westfalen-Lippe

12 NordhessischerVerkehrsverbund GmbH

13 Nahverkehrsservicegesellschaft
Thiiringen mbH

14 Zweckverband fiir den
Nahverkehrsraum Leipzig

15 Verkehrsverbund Oberelbe GmbH

16 Verkehrsverbund Oberlausitz-
Niederschlesien GmbH

17 Verkehrsverbund Mittelsachsen GmbH
18 Nahverkehr Rheinland GmbH

19 Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH
20 Zweckverband OPNV Vogtland

21 Zweckverband Schienenpersonen-
nahverkehr Rheinland-Pfalz Nord

22 Verkehrsmanagement-
Gesellschaft Saar mbH

23 Zweckverband Schienenpersonen-
nahverkehr Rheinland-Pfalz Stid

24 Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH
25 Verband Region Stuttgart KdoR
26 Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH

27 Nahverkehrsgesellschaft Baden-
Wirttemberg mbH

En 2013 se adjudicaron 14 licitaciones nuevas de transporte regional a los competidores de Deutsche Bahn
(cifras en millones de trenes-km anuales; los circulos indican la ubicacién general de las lineas adjudicadas)

@ Abellio Rail NRW GmbH @ National Express Rail GmbH/IntEgro @ Ostdeutsche Eisenbahn GmbH @ Stidwestdeutsche Verkehrs-AG
Red Niederrhein en North Rhine-Westphalia Verkehr GmbH bidder consortium Red Mecklenburgische Stidbahn Red Miistertal-Bad Krozingen en
2,5 anuales (2013-2028) Linea RE 7, Rhein-Miinsterland-Express, y RB 1,0 anuales (2012-2014) Baden-Wtrttemberg

48, Rhein-Wupper-Bahn en North Rhine-

0,24 anuales (2013-2016)
Westphalia; 51 anuales (2015-2030) @ Cstseeland Verkehr GmbH

Red Biitzow-Uckermiinde en Mecklenberg- @ VIAS GmbH

@ Erfurter Bahn GmbH
Red Kissinger Stern network en Bavaria y Thuringia

1,4 anuales (2014-2026) O Niederbarnimer BetriebsgesellschaftmbH  West Pomerania; 1,5 anuales (2012-2013) Red-sub Odenwald sub-ein Hesse
@ erixx GmbH ?leoda%séiasné%ﬁt{rzgom) @ Ostseeland Verkehr GmbH 2L anuales (2015-2027)
Red- sub Niedersachsen-Stidost Red Rehna-Schwerin-Parchim en Mecklenberg- @ Vogtlandbahn GmbH
3,0 anuales (2014-2029) © Norddeutsche Eisenbahngesellschaft West Pomerania; 0,8 anuales (2012-2013)  Red Ostsachsen
Niebtill GmbH 3,0 anuales (2014-2018)
© Hohenzollerische Landesbahn AG Linea Niebtill-Norddeich Mole @ Rhenus Veniro GmbH & Co. KG
Red Zollernbahn en Baden-Wirttemberg ~ en Schleswig-Holstein Ferrocarril Moselweinbahn en Rhineland-Palatinate

1,0 anuales (2013-2019 0,092 anuales (2011-2025) 0,2 anuales (2014-2029)
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Los OPERADORES DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL DEBEN ADAPTARSE

CONSTANTEMENTE

La débil demanda causada por la situacion econémica significa que la competencia intermodal e
intramodal sigue siendo intensa. Especialmente el transporte en vagon completo tiene que optimizar su

eficiencia constantemente.

La demanda medida por volumen de ventas
crecié casi un 2% en el mercado aleman de transporte de
mercancias por ferrocarril en 2013. Este crecimiento modera-
do se debi6 concretamente a la recuperacién econémica, que
sigui6 siendo lenta. Lo mismo que en el transporte de viajeros,
factores como el débil comienzo del afio, marcado por el largo
invierno, la falta de estimulos econémicos y los efectos nega-
tivos de los festivos que cayeron en dias laborables, redujeron
el crecimiento. El afio tuvo tres dfas laborables menos que el
anterior. Las inundaciones de junio afiadieron presion al
transporte ferroviario y por vias navegables interiores.

A pesar de estos inconvenientes, el transporte de mercanci-
as por ferrocarril, asi como el transporte por vias navegables
interiores, acabaron 2013 con resultados ligeramente por
encima de la media. Sin embargo, el mayor volumen de ven-
tas de los operadores ferroviarios de mercancias se debid
exclusivamente a una desviacién estadistica. Comparado con
otros modos, el crecimiento del transporte por carretera fue
bastante débil, pero contribuy6 al crecimiento total del mer-
cado en el entorno del 55%, debido a su posicién de dominio
en este mercado. Globalmente, la baja demanda, influida por
una continua resistencia a invertir y una produccién indus-
trial estancada a lo largo del afio, comporté que la competen-
cia intermodal e intramodal fueran altas y presionaran para
que los precios del transporte se mantuvieran.

El Transporte por Carretera Domina el
Mercado Doméstico

Con una cuota de mercado ligeramente superior al 70%, el
transporte por carretera (camiones alemanes y extranjeros)
determina el crecimiento del mercado global en Alemania.
Mientras la cuota total del transporte con camiones crecié
en torno al 1,6%, el volumen de ventas de los camiones con
licencia alemana sélo creci¢ levemente, un 0,5%, durante el
afio. Segun estimaciones de DB basadas en estadisticas de
peajes de la Oficina Federal de Transporte de Mercancias, el
crecimiento del transporte por carretera fue sostenido, en
gran parte, por los volumenes de transporte por encima de
la media de los camiones con licencia en Europa Oriental.
Este crecimiento se puede atribuir basicamente a las venta-
jas en los costes, especialmente en los casos de Bulgaria y
Rumania. Segun estimaciones de la Asociacion Federal de

Transporte por Carretera y Logistico, la importante presion
sobre los precios en el sector fue causada, sobre todo, por los
bajos salarios en Europa del Este. La demanda de transporte
por vias navegables interiores crecié en el primer semestre
de 2013 casi un 5% en relacién al afio anterior. El crecimien-
to descendi6 en los meses siguientes debido a la situacion
econémica, a las inundaciones de junio y a las huelgas y cie-
rres patronales. El crecimiento de casi un 2,7% durante el
afio, bast6 para mantener las ganancias del afio anterior en
cuota de mercado.

Los Ferrocarriles que No Pertenecen al
Grupo DB contintan Creciendo

Tras un débil comienzo de afio, el transporte ferroviario de
mercancias crecié en el segundo trimestre de 2013. Sin
embargo, esto se debe principalmente a una desviacién
estadistica. Se incluyeron méas operadores de mercancias en
las estadisticas en el cuarto trimestre de 2012 y alo largo de
2013. Segun la Oficina Federal de Estadistica, estos opera-
dores utilizaron la red ferroviaria alemana en afios anterio-
res, pero no se incluyeron en las estadisticas hasta 2013. Por
lo tanto, esta mera desviacion estadistica tuvo un importan-
te impacto en el aumento del volumen de transporte. Sin
esta desviacion, el volumen total de transporte de mercan-
cfas de los operadores ferroviarios hubiera continuado
cayendo levemente en relaciéon a 2012. Al estancamiento
comercial y productivo, hay que sumar las inundaciones de
junio y un entorno mercantil muy competitivo, que afiadie-
ron presién al transporte ferroviario de mercancias. En el
conjunto del afio, el transporte ferroviario de mercancias
pudo mantener su cuota de mercado del 17,5%, como en los
afios anteriores, debido a la introduccién de operadores de
mercancias.

El volumen global de ventas de las empresas del Grupo DB
cay¢ ligeramente por debajo del 4%. Ademads de los efectos
econémicos y de la desviacién estadistica mencionada, la
fuerte competencia intramodal y la dura competencia de los
camiones afiadieron presiéon al crecimiento. El transporte en
camiones afecté especialmente al transporte ferroviario en
vagon completo, que en Alemania presta casi exclusivamen-
te DB Schenker Rail Deutschland y que constituye aproxima-



damente la tercera parte del volumen de transporte total de
la empresa. Esto, junto a una estructura diferente del trans-
porte de las mercancias, es una importante razén de que DB
Schenker Rail Deutschland haya tenido un crecimiento
menor que otros ferrocarriles.

Los ferrocarriles competidores volvieron a experimentar
una subida por encima de la media, tendencia que continua
desde hace mds de una década. Su volumen de ventas fue un
18,5% mas alto en 2013 que en el afio anterior. Este fuerte
crecimiento se debid, principalmente, a la inclusién de opera-
dores de mercancias en las estadisticas, como ya se ha
comentado. Ajustando esta desviacién, el crecimiento fue
del 6,8%, que sigue siendo algo superior al del afio anterior.
La razoén de este crecimiento es bdsicamente el trasvase de
traficos desde DB a otras empresas, asi como la ampliacién
de los servicios. El crecimiento mas fuerte se produjo en los
contenedores (transporte combinado) y en los sub-segmen-
tos del carbén. Sélo los segmentos de productos quimicos y
de alimentacién, bebidas y tabaco estuvieron por debajo del
afio anterior. Los ferrocarriles competidores aumentaron
mucho su cuota de mercado intramodal, del 28,6% el afio
anterior, al 33,2% en 2013, gracias a la desviacion estadisti-
ca mencionada.

FIGURA 4. UN PEQUENO CAMBIO EN LAS CUOTAS
DE MERCADO DE LOS MODOS DE TRANSPORTES
(Porcentajes, datos basados en volumen de ventas)

4,0 29 2.4 2,6 2.8

1594 2003 2011 2012 2013

M Tuberias larga distancia [ Carretera®
[ Vias navegables interiores M Ferrocarril, total

1994 = afio de lareforma ferroviaria

2003= 10 afios después

1) Camiones alemanes y extranjeros (incluyendo transporte de
cabotaje en Alemania).
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Desigual Resultado en el Transporte
Ferroviario de Mercancias.

El Desarrollo de los Mercados Nacionales
es Diverso

Segun estimaciones de DB, basadas en datos iniciales de
empresas de la UIC (International Union of Railways;
Unién Internacional de Ferrocarriles) y en anteriores con-
clusiones de mercado, la demanda en el transporte ferro-
viario europeo de mercancias (Unién Europea, Suiza y
Noruega) descendi¢ ligeramente. El volumen de ventas
cay6 alrededor de un 0,5% en 2013. Esta cafda se debid
basicamente a la debilidad econémica y su impacto en
sectores de especial importancia para los operadores de
mercancias, como los del metal, el carbén y la construc-
cion. En este entorno de alta competencia, el crecimiento
en cada uno de los mercados nacionales continu6 siendo
diverso, a pesar de la perceptible tendencia hacia una
estabilizacién general. Mientras algunas empresas tuvie-
ron moderados aumentos de volumen, otras cayeron
mucho en relacién al afio anterior, especialmente en Euro-
pa Central y Oriental.

En Polonia el volumen de ventas ascendié mas de un 3%
en 2013 tras una fuerte caida en 2012. El mercado se esta-
bilizé en el primer semestre de 2013 y mostré un creci-
miento positivo en los meses siguientes. Este cambio se
debié, en parte, a la ligera recuperaciéon de la economia
polaca, que propicié mas transporte de carbén. El operador
ferroviario polaco de mercancias, PKP Cargo, fue parcial-
mente privatizado en el tercer trimestre de 2013. Inverso-
res institucionales compraron el 49,1% en el mercado de
valores, mientras que el gobierno polaco se quedé con el
50,9%. Esta empresa opera en los segmentos de trenes
bloque y vagén completo, asi como en transporte intermo-
dal. Tras la privatizacién, su objetivo estratégico es cimen-
tar su posicién nacional y expandirse por el continente
europeo. Se centrara en los paises vecinos, Hungria, Repu-
blica Checa, Austria y Alemania. Segun su volumen de
ventas, PKP Cargo tiene actualmente una cuota de merca-
do de entorno al 8% en el mercado europeo de transporte
de mercancias por ferrocarril. Esto le sitia por detrds de DB
Schenker Rail, que tiene una cuota de mercado de casi el
25%, y al mismo nivel que la francesa Fret SNCF, PkP Cargo
y Fret SNCF comparten el segundo puesto en cuota de
mercado en Europa.

15



16

DOCUMENTOS INTERNACIONALES

FIGURA 5. LOS COMPETIDORES CONTINUAN TENIENDO
UN CRECIMIENTO DINAMICO
(Volumen de trenes en miles de millones de toneladas-km)

1994 2003 2011 2012 2013

W Competidores EDB

-O-Cuota de mercado de los competidores (%)

1994 = afio de la reforma ferroviaria

2003= 10 afios después

Como el afio anterior, el Reino Unido mostrd un crecimiento
superior a la media, con un volumen de ventas que crecié por
encima del 4%. En concreto, el aumento de los transportes
de carbén contribuyé de manera apreciable a este crecimien-
to. El gobierno briténico tiene previsto ampliar algunas rutas
importantes para el transporte de mercancias, que incluyen
los puertos de contenedores de Felixstowe y Southampton.
Se espera que estas medidas incentiven el crecimiento del
transporte intermodal, que recientemente ha experimenta-
do un incremento dinamico.

En Francia, Fret SNCF registré un continuo descenso en vol-
umen de ventas. Las razones para este descenso fueron el
débil crecimiento econémico y la creciente competencia intra
e intermodal. Fret SNCF reaccioné con medidas de reestruc-
turacién, tales como reduccién del transporte en vagon
completo. Esto fue reforzado por la expansion de la empresa
en el mercado europeo a través de su filial Captrain, que
opera en Alemania, [talia, Reino Unido, Benelux, Polonia y
Rumania. Captrain, que es duefia de ITL Eisenbahnge-
sellschaft, es el segundo proveedor mds importante en Ale-
mania, detrds de DB Schenker Rail. Ademds de una organi-
zacién econémicamente eficiente y de unos productos y
servicios atractivos para los clientes, la politica fiscal y regu-
ladora a nivel nacional y europeo también determina el com-
portamiento de los operadores de mercancias.

Los Operadores de Mercancias se
Enfrentan a Retos por el Incremento

de los Costes y la Guerra de Precios en
el Mercado del Transporte de Mercancias
por Carretera

El tren de mercancias en Alemania afronta nuevas pre-
siones como consecuencia de la necesidad de recortar la
emision de ruidos. La necesaria conversién de los actuales
vagones a otros con frenos mas silenciosos costara casi 300
millones de euros a los operadores de mercancias. Al coste
de reformar los vagones, hay que afiadir que utilizar los
nuevos frenos tendra un coste de entre 700 y 800 millones
de euros adicionales a los costes de operacién para 2020,
segun la Asociacién Alemana de Operadores de Transporte
y la Asociacién de Propietarios de Vagones. Hay otros dos
factores que también influyen en el coste: Los precios de la
energia volverdn a subir debido, en parte, a la ampliacién de
las tasas de redistribucién en la Ley alemana sobre energias
renovables de 2014 y a las normas europeas encaminadas a
establecer la interoperabilidad y que conllevardn costes
adicionales, como la introduccién de un sistema de seguri-
dad estandarizado en los trenes de toda Europa, por ejemp-
lo. En general, se espera que los operadores de mercancias
en Alemania sufran una subida de costes de casi el 27% en
los proximos afios. Una mayor productividad y una subida
de precios compatibles con el mercado no podran compen-
sar estas subidas, que tendrdn un impacto negativo en la
capacidad del ferrocarril de mercancias para competir con
otros modos.

El tren de mercancias en Europa también se enfrenté a var-
ios retos y vio caer de nuevo el volumen de ventas en 2013.
Como resultado de la crisis financiera en los afios 2008 y
20089, la mayor parte de los principales operadores de mer-
cancias iniciaron medidas de reestructuracién debido a los
costes, que inclufan més recortes en el caro transporte en
vagén completo en casi todas las empresas afectadas. El
transporte en vagén completo sigue desempefiando un
papel importante en el mercado doméstico y europeo, y es el
eje del transporte de mercancias por ferrocarril. Silas condi-
ciones del transporte ferroviario de mercancias no mejoran a
corto plazo, los operadores de mercancias se veran obligados
a adoptar aiin mas medidas de reestructuracién. Esto hara
disminuir mas la red europea de transporte en vagon com-
pleto existente. Dado que el transporte en vagén completo
compite directamente con el transporte por carretera, se
espera que aun se trasvase mads volumen de transporte
desde el ferrocarril a la carretera. La fuerte competencia
intramodal en la carretera amplifica este efecto. Por ejemplo,
los transportistas de Europa oriental, concretamente, han



aumentado su cuota de mercado debido a que sus costes de
transporte son mas bajos. Por todo esto, introducir mejores
condiciones para el transporte de mercancias por ferrocarril
deberfa ser una prioridad en la politica europea de trans-
portes, tanto como alcanzar el objetivo de trasvasar el 30%
del transporte por carretera al ferrocarril o a las vias naveg-
ables interiores para 2030, establecido por la Comisién Euro-
pea en su Libro Blanco del transporte de 2011.

El Transporte en Vagon Completo:
Espina Dorsal del Ferrocarril

En 2013, la Comisién Europea encargé un estudio de los
retos, oportunidades y riesgos del transporte en vagén
completo. El estudio tiene como objetivo desarrollar prop-
uestas para apoyar el transporte en vagén completo.
Segun los resultados provisionales, el transporte en vagon
completo en los mercados ferroviarios de mercancias mas
grandes (Italia, Alemania, Suiza, Francia, Reino Unido,
Suecia, Polonia, Republica Checa y Austria) representa casi
el 30% de la cuota de mercado total. Los resultados indican
claramente que més del 60% de los transportes en régi-
men de vagéon completo son transfronterizos. Muchos
operadores de mercancias estan impulsando cada vez mas
el transporte en vagén completo, lo que aumenta la pre-
sién sobre el sistema. Una red reducida hace mas dificil
ofrecer servicios nacionales e internacionales. La alianza
XRail se cre6 para aumentar la competencia en el trans-
porte internacional por medio del aumento de calidad y
fiabilidad y se rige por estandares de calidad comunes,
tales como la garantia mutua de puntualidad en los trans-
portes. Siete operadores ferroviarios (Czech CD Cargo,
Luxemburg CFL Cargo, German DB Schenker Rail, Swedish
Green Cargo, Rail Cargo Austria, Belgian SNCB y Swiss SBB
Cargo) son miembros de XRail, pero la alianza esta abierta
a otros operadores de mercancias que ofrezcan servicios
de vagon completo. Tiene previsto ofertar un sistema de
asignacion de capacidad internacional que sera presentada
por XRail a comienzos de 2015. El objetivo es hacer el
transporte de mercancias por ferrocarril mas atractivo
para los clientes y mejorar la capacidad del ferrocarril para
competir con otros modos.

Por ahora, el transporte en vagén completo no ha recibido
un apoyo suficiente, a pesar de la intencién de trasvasar
mas trafico al tren. Un ejemplo es el finalizado programa
Marco Polo, orientado a apoyar los transportes inter-
modales de mercancias a través del aumento de la inte-
gracion de las vias navegables y el ferrocarril en la cadena
logistica. Los proyectos que ofrecian parte de un trans-
porte usando el régimen de transporte combinado eran
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susceptibles de subvencién por el programa. Aunque el pro-
grama no tenfa como objetivo inmediato el ferrocarril,
apoy¢ los esfuerzos de los clientes que realizaban trans-
portes no sélo por carretera, sino también por ferrocarril.
La finalizacién del programa Marco Polo en 2014 eliminard
este efecto. Por el contrario, la homologacién de camiones
extra largos y pesados, considerada aceptable por la
Comisién Europea, podria trasvasar el actual trafico de
mercancias del tren a la carretera. La homologacién de
estos camiones estd encaminada a hacer més eficiente el
transporte por carretera.

Reducir Distorsiones en la Competencia
Intermodal para Alcanzar los Objetivos
de la Comision

La Comisién Europea no ha estudiado suficientemente los
efectos de este tipo de homologacién, ni en lo referente a
los cambios necesarios en la infraestructura, como
puentes y pasos a nivel, ni en lo que afecta a la competen-
cia intermodal. Una decisién tan radical, que afecta al mer-
cado de transportes y a la distribucién modal necesita una
valoracién de impacto basada en los hechos. Esta valo-
racion no se ha presentado por ahora. Se necesitan urgen-
temente medidas adicionales sila Comisién Europea quiere
alcanzar su objetivo de trasvasar trafico de la carretera al
ferrocarril. Estas actuaciones incluyen varios pasos
encaminados a armonizar las condiciones de competencia,
como hacer cambios para financiar a los usuarios de la
infraestructura. Mientras que todos los operadores fer-
roviarios de mercancias pagan un canon por utilizar la
infraestructura, los camiones sélo tienen que hacerlo en
algunas carreteras. Los cuellos de botella de la capacidad
en los nodos de la red ferroviaria también tienen un
impacto negativo en la calidad, porque causan retrasos y
aumentan los tiempos de transporte. Por lo tanto, es
urgente que se disponga de financiacién suficiente para
inversiones de sustitucién y para eliminar los cuellos de
botella. Esta es la unica forma de seguir manteniendo la
red ferroviaria en toda Europa y de que esta red sirva de
base para que los operadores de mercancias ofrezcan ser-
vicios de cobertura total.
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INFORME

La insuficiente financiacion de las infraestructuras de transporte en Alemania pone en riesgo el principal
objetivo europeo: la liberalizacion del mercado ferroviario. Los cuellos de botella, las interrupciones y los
cierres reducen la capacidad y la calidad del transporte ferroviario, dificultando, asi, su capacidad de competir.

INFRAESTRUCTURA: PONIENDO FRENOS A LA COMPETENCIA

El colaborador invitado Eberhard Krummheuer analiza la importancia de una infraestructura ferroviaria
eficiente como factor de localizacion y describe el debate aleman sobre la financiacion de la infraestructura.

Todo estaba paralizado. E110 de junio de 2013, los
desbordamientos del Rio Elba en Saxony-Anhalt inundaron
las vias de la linea ICE entre Hanover y Berlin. Hubo que des-
viar el transporte de larga distancia hacia la capital durante
casi seis meses, aumentando los tiempos de viaje méas de
una hora. El impacto se not6 en todo el pafs. Cuando 10.000
trenes de viajeros y mas de 3.000 de mercancias se desvia-
ron durante meses, el mercado reaccion¢ inmediatamente.
Un tercio de los viajeros desde y hacia Berlin se pasaron al
avién, al coche privado y al autobus de larga distancia. El
ferrocarril perdi6é importantes cuotas de mercado. Los ingre-
sos de DB larga distancia, cayeron 80 millones de euros.

El siguiente drama sucedié en noviembre de 2013, cuando se
descubrieron pozos en el tunel minero de Essen Main Sta-
tion. El transporte se suspendi6 durante cuatro semanas. De
nuevo el impacto se not6 en todo el pais. Mas de 13.000 tre-
nes regionales, casi 2.000 de larga distancia y 144 de mer-
cancias fueron desviados, retrasados o cancelados hasta
que se sellaron con cemento los peligrosos pozos. Fue incon-
table el numero de viajeros que dieron la espalda al tren.

Las inundaciones del Elba y los dafios subterrdneos -dos
acontecimientos externos de consecuencias fatales para la
capacidad de competencia del ferrocarril. Pero hay otros
problemas que amenazan cada vez mas la eficiencia del
ferrocarril: interrupciones en las operaciones y en la red y
cuellos de botella en los principales nodos. Heiko Fischer,
Presidente del Comité de Direccién de VTG una empresa de
logistica ferroviaria y alquiler de vagones, hizo sonar la
alarma recientemente: “Ya no podemos ofrecer a nuestros
clientes el servicio que quisiéramos. La fiabilidad del trans-
porte de mercancias por ferrocarril se estd resintiendo” dijo
durante una entrevista en el semanario aleman Welt am
Sonntag. Estaba pidiendo la eliminacién de cuellos de bote-
lla en lared y una mayor eficiencia en el transporte de mer-
cancias. Fischer lo resumi6 asf: “Una y otra vez descubrimos
que en algunos casos la infraestructura ya no estd a la altu-
ra del servicio”

No es el Unico que esté preocupado. En una encuesta realiza-
da en noviembre de 2013 por el Instituto para la Investiga-
cién Econémica (Institute for Economic Research) una de
cada cinco empresas indicé que la inadecuada y deficiente
infraestructura ferroviaria tenia un impacto negativo en sus
actividades mercantiles. “El transporte de mercancias por
ferrocarril es indispensable para las exportaciones de la
industria pesada alemana”, advirtié la Federacién de empre-
sas alemanas (BDI) en otofio de 2013 en un estudio titulado
"Por un transporte ferroviario mas fuerte”. Segun el estudio,
el transporte de mercancias por ferrocarril tiene una cuota
de mercado de casi una quinta parte del volumen de ventas
en Alemania. Esta cuota de mercado es incluso més alta en
algunas industrias. El estudio concluye que una de cada dos
toneladas de la industria del acero se transporta por ferroca-
rril, mientras que el 30% de las mercancias de la industria
quimica se transporta por ferrocarril. La industria automovi-
listica reparte sus nuevos coches por ferrocarril, y el 70% del
transporte de contenedores desde el puerto maritimo de
Hamburgo hacia el interior de Europa se realiza por ferroca-
rril. El estudio resalta que "Un transporte de mercancias por
ferrocarril eficiente es, por lo tanto, una condicién previa para
el éxito econémico de Alemania”.

La Comunidad Empresarial a Favor de un
Transporte Ferroviario Fuerte

BDI, al publicar el documento, provocé un debate politico
entorno a la insuficiente financiacién de la infraestructura
de transportes en Alemania: "Alemania necesita mas inver-
siones en infraestructuras de transporte. Los trenes han
estado sin circular durante mucho tiempo. Los cimientos de
la prosperidad alemana se desmoronan”. A finales de 2012,
la Comisién Daehre, nombrada por el ex Ministro de econo-
mia de Sajonia Anhalt Karl-Heinz Daehre, estimé que se tar-
darian 15 afios en poner al dfa las inversiones para carrete-
ras, ferrocarriles y vias navegables a un coste de 7.200
millones de euros anuales. La comunidad cientifica también



halanzado un aviso: “ademas de la montafia de deuda publi-
ca, actualmente estamos descubriendo la “montafia oculta
de la deuda” Estamos drenando nuestra salud nacional con
las viejas infraestructuras que cada vez funcionan peor”,
dijo el catedrdtico Felix Huber, urbanista y Director del
departamento de Estudios Urbanos y Planificacién de Infra-
estructuras Sostenibles en la Bergische University Wupper-
tal. “Nuestra generacién estd penalizando a las generacio-
nes futuras dos veces con un solo golpe”.

Martin Burkert (del partido social-demoécrata), que fue
elegido Presidente de la Comisién alemana de Investiga-
cién para el Transporte a principios de afio expresé su pre-
ocupacién sobre la competencia del ferrocarril en una de
sus primeras intervenciones “Si no cambiamos de rumbo
inmediatamente, corremos el riesgo de que se deteriore la
calidad del transporte ferroviario”, dijo en el Siiddeutsche
Zeitung, un periodico aleman. Y afiadié: Entonces la gente
volveria a viajar en coche y las empresas preferirian
transportar sus mercancias en camiones”, esto no es lo
gque queremos.

Alexander Dobrindt (de la Unién Demdcrata-Cristiana),
Ministro federal de Transportes desde principios de afio,
reconocio la necesidad de inversiones: “El objetivo es conti-
nuar modernizando el ferrocarril en los préximos afios”
escribié en un articulo de opinién en el periédico aleman
Frankfurter Allgemeine Zeitung. Segun Dobrindt, es impor-
tante “fomentar y optimizar la competencia en el transpor-
te ferroviario”, para Burkert esto no es suficiente. En la
entrevista del periodico acepta el proyecto del Ministro de
revisar la financiacién federal para el mantenimiento de la
red ferroviaria. Pero tiene miedo de que esta revision sea “el
primer indicador de que el ministro, en ultima instancia, no
quiere destinar mas dinero al ferrocarril”. Cree que esto serfa
desastroso. Sin embargo, en su pagina web, el Ministro
mantiene su compromiso de continuar la reforma ferroviaria
con los objetivos de “mds transporte para el ferrocarril” y
"mas competencia”. Pretende trasvasar un alto porcentaje
del creciente volumen de transporte de mercancias al ferro-
carril”, Segun el ministerio, las politicas de transporte deben
asegurar la calidad de las infraestructuras y eliminar cue-
llos de botella con nuevas construcciones y ampliaciones.
Para cumplir esto, hay que instaurar inversiones en infraes-
tructuras de transporte a alto nivel. Esta es también la cre-
encia firme del catedratico Thomas Siefer, Director del Insti-
tuto de Transportes, Construccién y Explotacion de
Ferrocarriles en la Universidad Técnica de Brunswick: “Los
clientes van a premiar mas y mejores infraestructuras, ser-
vicios fiables y tiempos de viaje atractivos, utlizando el tren
mas a menudo”, Esto se refleja en el transporte ferroviario
regional de viajeros, que “es uno de los méas beneficiados de
la reforma ferroviaria”, dijo Siefer. Y también en el transpor-
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te de mercancias, "que fue capaz de frenar los afios de pér-
didas de cuotas de mercado con la competencia intramodal
entre diferentes empresas ferroviarias”.

Cada Vez mas Trafico sobre una
Infraestructura Cada Vez Mas Obsoleta

El transporte ferroviario ha aumentado considerablemente
en las dos décadas que han pasado desde la reforma ferrovia-
ria. El volumen de transporte en trenes-surco-km ha crecido
casi una quinta parte desde 1994. Esto se debe, en buena
parte, a la competencia: la cuota de mercado de los competi-
dores del Grupo DB ha subido desde el 5% en 2002 hasta méas
del 22% en 2012. Con més de 230 millones de trenes-surco-
km anuales, las empresas ferroviarias que no pertenecen al
Grupo DB operan ligeramente més de un tercio de transportes
que DB Long Distance actualmente, por ejemplo. El creciente
numero de trenes, tiene que adaptarse a una infraestructura
obsoleta. El Director Ejecutivo y Presidente del Comité de
Direccién de DB, Dr Riidiger Grube, explicé en una entrevista
en el semanario aleman Wirtschaftswoche, que la tercera
parte de los 25.000 puentes y viaductos de la red tienen mas
de 100 afios y que 1.400 de ellos necesitan ser renovados
urgentemente. “Pero la financiacién actual significa que solo
podemos gestionar 125 puentes y viaductos al afio. Simple-
mente, no hay suficiente dinero” dijo. Las consecuencias en lo
relativo a calidad y competencia son importantes. Si, por
ejemplo, uno de cada dos puentes sobre el rio Main que con-
ducen a Frankfurt Central tuviera que ser cerrado por moti-
vos de seguridad, se acumularian 33.000 minutos de retraso
en todo el pais en la red ICE en un solo dia, debido a los trenes
que tendrian que ser desviados. Necesitamos 1.200 millones
de euros mas al afio para la infraestructura ferroviaria
actual”, dijo el Dr. Grube en relacién a los célculos de la Comi-
sién Daehre. "nuestro propdsito no es vivir a costa de la finan-
ciacion sin dar nada a cambio; aseguramos la movilidad”.

La edad de las cabinas de enclavamiento también es un pro-
blema. De las casi 3.400 cabinas de enclavamiento 1.000
son todavia mecanicas, con enclavamientos de palanca y
operarios humanos para hacer los cambios de agujas. Unas
1.500 cabinas de enclavamiento estédn equipadas con tecno-
logfa de relés de los afios 50, de ellas, 350 se consideran
especialmente vulnerables. En consecuencia, los retrasos
provocados por fallos en la tecnologia de control y mando,
han aumentado un 21% en cinco afios. En todo caso, el valor
de las instalaciones acondicionadas durante afios es de
30.000 millones de euros; sélo entre el 10% y el 20% se
consideran anticuadas, segin DB Netze.

El futuro es una tecnologia de control y mando electrénica y
cajas de enclavamiento electrénicas. 415 ya estan operativas,
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con las consiguientes ventajas para la producciéon y la efi-
ciencia econémica del ferrocarril. Con unos pocos centros de
control remoto se pueden realizar operaciones a gran esca-
la y optimizar el uso de las capacidades, de forma automati-
ca de acuerdo con los cuadros horarios de servicio. Sin
embargo, la alta tecnologia tiene un precio, resalté el Profe-
sor Huber: "Actualmente necesitamos hablar de nuevas
construcciones sustitutorias y no de renovacién. Y esto es
ambicioso y caro”. "Es mas, continud, el cambio demogréfico,
los nuevos conceptos sociales (como movilidad sin interrup-
clones y utilizacién en lugar de propiedad) y las tecnologias
del futuro, como comunicaciones inteligentes y movilidad
online, significan que las infraestructuras y su explotacién
necesitan satisfacer nuevas necesidades”. S6lo atraeremos
mas trafico hacia el ferrocarril “si nuestra sociedad vuelve a
desarrollar la fortaleza de crear y asegurar a largo plazo
una infraestructura moderna y que funcione bien” dijo el
Profesor Huber.

En lo relativo a la tecnologia, hay tres necesidades esencia-
les que una infraestructura ferroviaria competitiva debe
satisfacer, segun el técnico ferroviario Siefer: “para gestio-
nar la demanda, la tecnologia de sefializacién debe permitir
una distancia de separacién corta entre trenes. La infraes-
tructura también necesita mantenimiento para que los tre-
nes puedan circular a velocidad constante, sin tener que
reducirla. En las rutas muy saturadas, hay que reforzar,
sobre todo, los nodos ferroviarios para que no se reduzca la
eficiencia de las rutas”.

Para 2030, DB espera que el volumen de trafico aumente
un 17%, hasta 1.200 millones de trenes-surco-km, princi-
palmente en las rutas norte-sur, como el ferrocarril del
Rin, el corredor de Alemania del sur, desde los puertos
hacia Europa Central y Oriental. Segun DB Netze, se nece-
sitan unos gastos anuales de mantenimiento de 1.900
millones de euros para ampliar la vida util de las estructu-
ras, con el fin de conseguir unas infraestructuras adecua-
das para el mencionado trafico adicional. Y todo esto ade-
mds de las inversiones para la sustitucién de la
infraestructura existente. La Comisién Daehre ya ha
determinado que habrd que aumentar estas inversiones
entre 3.000 y 4.200 millones de euros al afio. Este aumen-
to tiene que ser “confirmado y apoyado” por el Consejo
Consultivo de Clientes de DB Netz AG, la organizacion
independiente de los competidores de DB y los consorcios
publicos para transportes ferroviarios regionales de viaje-
ros. El Gobierno federal debe aumentar su cuota de finan-
clacién segun el Acuerdo de Productividad y Financiacién,
que se estd negociando aun y que sera efectivo en 2015.
De otro modo, “existe el riesgo de que la infraestructura
ferroviaria alemana se deteriore progresivamente a medio
y largo plazo”.

Consideraciones sobre la “Red Objetivo
2030"

Mantener la infraestructura existente es solo uno de los
componentes para hacer el ferrocarril més competitivo. El
otro componente: la economia, demanda mas calidad y
eficiencia en el transporte ferroviario en un mercado
europeo liberalizado. Concretamente se pide que haya
mayor frecuencia de trenes, asf como unos indicadores de
puntualidad y fiabilidad mas altos. Esto se puede conse-
guir eliminando los cuellos de botella que limitan la cali-
dad, especialmente en la ruta norte-sur y el corredor del
Rin. Segun las previsiones, se necesitan al menos 500 sur-
cos mas para trenes de mercancias nacionales e interna-
cionales para los que las rutas actuales no tienen capaci-
dad. Aumentar el numero de surcos sélo es posible si la
infraestructura actual se amplia y se construyen nuevas
infraestructuras.

Por lo tanto, Deutsche Bahn propone 14 proyectos para
optimizar rutas y nodos en el Plan de Infraestructuras y
Transportes de Alemania Federal 2015. Esta optimizacién
deberfa empezar en el norte con la ampliacién de las rutas
en Schleswig-Holstein y en el drea metropolitana de
Hamburgo, que conducen al tunel del mar Baltico previsto
en el Fehmarn Belt entre Dinamarca y Alemania. Otros
proyectos mejorardn la eficiencia, concretamente en los
centros urbanos de Rhine-Ruhr, Rhine-Main y Rhine-Neckar
y en el area metropolitana de Munich hasta la frontera
austriaca, precediendo al futuro tunel de base de Brenner.
Otros proyectos importantes incluyen la electrificaciéon
del tramo Hof-Regensburg hacia Austria y el sur de Europa.
Todas estas medidas forman parte de la “red objetivo
2030",

En el transporte a larga distancia, los tiempos de viaje de
ICE podrian acortarse considerablemente en muchas rutas,
por ejemplo, casi 40 minutos menos de las cuatro horas
entre Colonia y Munich via Stuttgart, y de cuatro a tres
horas y media entre Frankfurt am Main y Berlin. Una red
ampliada tendria también capacidad para que los trenes de
larga distancia salieran cada media hora en rutas muy mul-
titudinarias con el fin de incrementar el nimero de viajeros
intensificando la frecuencia de los trenes. Ampliar el servi-
cio ferroviario de viajeros regionales en los centros urbanos
y en las zonas rurales mas pobladas de Alemania también
supone hacer el ferrocarril mas atractivo en la red objetivo
2030. La ampliacion de la red también haria eficientes los
corredores norte-sur y este-oeste para los trenes de mer-
cancias, lo que es compatible con el principal objetivo de la
politica de transportes que es trasvasar mas trafico desde
la carretera.
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CoORDINANDO OPERACIONES Y TRABAJOS DE CONSTRUCCION

DB Netz gestiona todas las solicitudes en plazo para conseguir equidad en el nuevo cuadro horario. No es tarea
fdcil, dado que el niimero de operadores ferroviarios que operan en la red ferroviaria alemana se aproxima a 390.

Hay varios datos clave relacionados con el acceso a
lared. Actualmente estos datos indican que el entorno com-
petitivo es estable. Parece que el tiempo de altos niveles de
crecimiento ha pasado.

Volumen de Produccion:

El ferrocarril en Alemania gestioné 1.035 millones de tre-
nes-surco-km en 2013. La produccién descendié un 0,4%
desde el ultimo afio debido, concretamente, a la caida del
transporte de viajeros. Los ferrocarriles competidores
obtuvieron un 23,9% mads en volumen de produccién, con-
tinuando la tendencia de afios anteriores.

Nimero de Empresas Ferroviarias:

El nimero de empresas que operan en la red ferroviaria ale-
mana de DB Netz AG continué creciendo en 2013, hasta 389;
18 de las cuales pertenecen al Grupo DB. De estas empresas,
87 prestan servicios de transporte de viajeros, mientras que
187 prestan servicios de transporte de mercancias. El resto
opera maquinaria de construccién, ferrocarriles de museo o
vehiculos para servicios propios del sector ferroviario.

Solicitud de Surcos:

Los ferrocarriles tramitaron mds de 60.000 solicitudes
de surcos ferroviarios para el cuadro horario de 2014,

Esta cifra seflala un 2,4% de incremento sobre el afio
anterior y el numero de solicitudes mads alto recibido
nunca en DB Netz. El cuadro horario de la red incluye 40
corredores con obras de construccién regionales y supra
regionales que los clientes ya pueden considerar en sus
planes. El propésito de incluir las obras de construccién
desde el comienzo de la preparacion del cuadro horario es
conseguir el mejor equilibrio posible entre construccién y
operaciones.

Corredores Internacionales de Transporte
de Mercancias:

Desde hace poco, los operadores de mercancias tienen
una nueva manera de presentar solicitudes de surcos
ferroviarios. La apertura del Corredor ferroviario de mer-
cancias n° 1 a finales de 2013 permite a los operadores
ferroviarios solicitar surcos internacionales pre-acorda-
dos de origen a destino por primera vez entre los puertos
de Zeebrligge/Rotterdam en Holanda y la ciudad de Géno-
va en Italia. La ventanilla unica del corredor es la respon-
sable de procesar las solicitudes. Public¢ los primeros sur-
cos pre-acordados en un catalogo especial de surcos
ferroviarios a mediados de enero de 2014. Entre los obje-
tivos del proceso de solicitud simplificado estd aumentar
las opciones del ferrocarril en lo relativo a la competencia
con otros modos.

FIGURA 6. LOS FERROCARRILES COMPETIDORES CONTINUAN OBTENIENDO GANANCIAS
(Datos: volumen de produccién en la red DB, en millones de trenes-km)

1994 2003 2011 2012 2013

B Competidores EDB

-O-Cuota de mercado de los competidores (%)

1994 = afio de la reforma ferroviaria

2003= 10 afios después
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POLITICAS REGULADORES

Un transporte ferroviario competitivo necesita asegurar la financiacion de las infraestructuras, tener
confianza en la potencia empresarial de los ferrocarriles y condiciones equitativas. La actuacion firme por
parte de los responsables politicos es un requisito previo indispensable.

FORTALER EL FERROCARRIL EN LA COMPETENCIA ENTRE MoDoS

La planificacion debe tener como objetivo hacer el ferrocarril mds competitivo a través de la financiacion
de las infraestructuras a largo plazo, evitando divergencias entre modos de transporte.

“Dando forma al futuro de Alemania” est4
escrito en la parte superior del Acuerdo de Coalicién del
Gobierno de centro-izquierda aleman para el periodo
legislativo hasta 2017. Uno de los principales componen-
tes es conseguir una infraestructura de transportes pro-
ductiva. En su programa de gobierno, la coalicién conser-
vadora CDU/CSU y la social demécrata SPD acordaron
aumentar la financiacién considerablemente. Este acuerdo
se basa en el convencimiento creciente de que las infraes-
tructuras de transporte, componente clave de la economia
nacional, han estado insuficientemente financiadas
durante afios. El trabajo de las Comisiones Daehre y Bode-
wig fue clave en esta toma de conciencia relativa a los
ultimos dos afios. En primer lugar, las comisiones analiza-
ron exhaustivamente las necesidades de financiacién de
las infraestructuras de transportes a largo plazo y poste-
riormente hicieron recomendaciones concretas sobre la
manera de solucionar el déficit de financiacién. La revi-
sién puso de manifiesto que se necesitarian unas inver-
siones anuales del orden de 1.200 millones de euros para
mantener las infraestructuras ferroviarias en Alemania,
incluyendo reducir el retraso inversor acumulado. Tam-
bién identificé una falta de financiacién anual para nue-
vas construcciones y ampliaciones de entre 600 y 800
millones de euros.

Soluciones para Acabar con
el Déficit de Financiacion

La Comisién Bodewig confirmo el alcance de la financiacién
y aportd las siguientes soluciones importantes para el
ferrocarril:

+ Mantener y renovar las infraestructuras deberfa tener
prioridad sobre las nuevas construcciones y la expansion.

+ Lafinanciacién federal para el Acuerdo sobre Financiacién
y Rendimiento en relacion al ferrocarril, deberia incre-
mentarse por lo menos en 500 millones de euros al afio.

Los dividendos de Deutsche Bahn deberian destinarse a la
red existente. El marco financiero también deberia con-
templar la financiacién necesaria para la planificacion.

+ La financiacién plurianual destinada a infraestructuras
ferroviarias solo se hard a través de soluciones de finan-
clacién seguras y con estructuras equiparables para el
mantenimiento y la renovacién actuales. Hay que asegu-
rar el seguimiento a nivel parlamentario de la financia-
cién especial.

+ Las necesidades adicionales deberian financiarse funda-
mentalmente usando la recaudacién tributaria del presu-
puesto federal. Ademas, la Comisién propuso mayor
implicacion de los usuarios, por ejemplo, teniendo més en
cuenta los dividendos de DB.

Junto con el aumento de financiacién, los partidos gobernan-
tes incorporaron conclusiones adicionales a las de la Comi-
sién en su Acuerdo de Coalicién, tales como priorizar el
mantenimiento sobre las nuevas construcciones y la amplia-
cién e introducir periodos de financiacién plurianuales.

Todavia no se ha consolidado la cantidad que debe
aumentar la financiacién del gobierno para la infraestruc-
tura ferroviaria en los préximos afios. Esto se decidira
durante las negociaciones del préoximo Acuerdo de Finan-
ciacion y Rendimiento, que se producird en 2015. Tam-
bién queda la incertidumbre sobre las fuentes de finan-
ciacion adicionales para inversiones en infraestructura.
Tanto la Ley de Financiacién del Transporte Comunitario
como la Ley sobre la disgregacién del apoyo financiero
expiran en 2019. Estos fondos se utilizan para ampliar y
mejorar el transporte local. Hay que elaborar pronto los
borradores de la normativa que las sucederd para asegu-
rar la financiaciéon después de 2019. Esto coincide con la
peticién de la comisién Bodewig de no limitar la financia-
cién futura a nuevas construcciones y ampliaciones sino
permitir que los fondos se usen también para manteni-
miento y renovacion.



Nuevos Métodos en Suiza: Financiacion del
Ferrocarril a través de Fondos

Alemania no es el Unico pafs en el que se revisan los siste-
mas de financiacién y se esta debatiendo la financiacién
en el sector ferroviario. Vale la pena fijarse en Suiza como
fuente de soluciones, es un pais en el que la reestructura-
cién y ampliacién de la financiacién del ferrocarril fue
muy discutida en el pasado. Suiza acordd acometer la
reforma a través de un referéndum en febrero de 2014. El
modelo de financiacién y expansion de la infraestructura
ferroviaria ya ha sido aprobado por el consejo Federal y
por la Asamblea Federal y esta previsto que se lleve a
efecto en 2016. El modelo reestructura fundamentalmen-
te la légica financiera y aumenta mas la financiacién, ain
cuando Suiza ya cuenta con una amplia financiacién del
Estado (4.000 millones de francos suizos anuales) para
mantenimiento e inversiones. La cantidad destinada a
infraestructura ferroviaria aumentara ahora hasta 5.300
millones de francos suizos anuales. A efectos de compara-
cién, el Gobierno Federal Alemdn asigna 4.000 millones de
euros (2.750 millones de euros para inversiones en reno-
vacion como parte del Acuerdo de Financiacién y Rendi-
miento, el resto para subvencionar la construccién de nue-
vas infraestructuras y proyectos de ampliacién) para
infraestructura ferroviaria, casi siete veces mds que
Suiza.

El nucleo de la reforma suiza es un nuevo fondo ampliable
para infraestructura ferroviaria (el “BIF"), creado a nivel
constitucional y que garantiza un alto nivel de fiabilidad
cuando se planifican los fondos disponibles. El nuevo
fondo sustituird a los instrumentos financieros actual-
mente en vigor. Ademéas de la financiacién actual, se
invertiran 1.000 millones de francos suizos anuales en
infraestructura ferroviaria. Esta financiacién vendra de
nuevas fuentes. Ademas de las contribuciones adicionales
de los cantones y de la asignacién de la décima parte del
1% de los ingresos por 1VA, los viajeros de cercanias ten-
dran el incentivo de un impuesto menor para costes de
viajes de trabajo.

Los operadores, como usuarios de la infraestructura, tam-
bién contribuirdn con cédnones de acceso mas elevados. Sin
embargo, los ingresos procedentes de estos canones no iran
a parar al BIF. En lugar de esto, reduciran las necesidades de
subvenciones publicas de los costes de infraestructura, de
forma que también aumentaran el margen de financiacién
de los fondos.

El dinero del fondo se gastard en explotacién, manteni-
miento y expansién de la infraestructura ferroviaria. Como
norma general, tendrdn prioridad las inversiones en mante-
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nimiento. El primer Programa de Desarrollo Estratégico
(STEP) destina un total de 6.400 millones de francos suizos
hasta 2025 a la expansién. Estas medidas estan destinadas
a mejorar el servicio ferroviario. Aplicando el modelo de
financiacién y expansién de la infraestructura ferroviaria,
Suiza esta enviado una clara sefial a favor de la expansion
del modo ferroviario; ademds de establecer una financia-
cién plurianual de la infraestructura, también esta siguien-
do el principio de anteponer el mantenimiento a la nueva
construccion.

Reinvertir en Infraestructura Beneficia
al Ferrocarril

En Alemania, todavia no se ha determinado ni la cantidad
exacta de financiacién publica ni las soluciones de finan-
ciacién que se usaran en el futuro. Sin embargo, es previsi-
ble que solo la financiacién adicional procedente del presu-
puesto federal no sea suficiente para resolver el problema
financiero. El dinero de los usuarios de la infraestructura
ferroviaria también esta disponible, teéricamente, como
una segunda fuente de financiacién adicional a la del
Gobierno. En el pasado, los administradores de infraestruc-
tura contribuyeron enormemente a la financiacién. De los
107.000 millones de euros invertidos desde 1994, afio de
la reforma ferroviaria, las empresas del Grupo DB destina-
ron 32.000 millones de euros, mas de lo que el Gobierno
Federal tiene actualmente que invertir en infraestructura.
Aumentar mas la financiacién de los usuarios en este sen-
tido es practicamente imposible. Debido al requerimiento
constitucional de que DB tiene que actuar como una
empresa, las inversiones de fondos propios de DB tienen
que "recuperarse”. En otras palabras, tienen que generar
un rendimiento aceptable del capital empleado. Como con-
secuencia de las altas inversiones del pasado, los adminis-
tradores de infraestructura ya han comprometido capital
suficiente, que es imposible recuperar con los cadnones
que pagan los operadores. Los administradores de infraes-
tructuras de DB no estan actualmente en posiciéon de
generar rendimientos del capital empleado, ni lo estaran
en un futuro previsible. Un mayor nivel de inversiones
simplemente no esta justificado desde el punto de vista
econdémico.

Una solucién alternativa podria ser establecer un instru-
mento de financiacién cerrado en beneficio de los adminis-
tradores de infraestructura. Esta idea ya se ha puesto en
practica en el Acuerdo de Coalicion “todos los beneficios de
los administradores de las infraestructuras ferroviarias del
Estado tienen que ser reinvertidos en infraestructuras”.
Segun esta idea, los beneficios podrian ser adelantados en
su totalidad por el Estado en forma de dividendo. En este
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caso, el Gobierno Federal podria devolver este dinero a los
administradores de infraestructuras junto con la financia-
cién que actualmente se otorga como subsidios a los costes
de construccién. Dado que los subsidios publicos no entran
en el balance, estos fondos no necesitan generar rendi-
miento. Esto también crearia mds margen de financiacién
para aumentar el mantenimiento por parte de los adminis-
tradores, lo que estabilizaria el crecimiento de los canones
de infraestructura a largo plazo. Sin embargo, para que
esta solucién funcione, el dinero adicional de un instru-
mento de financiacién cerrado no debe implicar una reduc-
cién del resto de los fondos federales actualmente disponi-
bles. En caso contrario, no se resolveria el problema de la
falta de financiacién.

En el Marco Politico, la Regulacion Debe ir
Acompanada de Financiacion

Otro posible escenario en el que un nuevo instrumento de
financiacién podria tener éxito es aquel en el que el marco
de esta politica reguladora continuara siendo disefiado para
que fuera posible que los administradores de infraestructu-
ras obtuvieran beneficios. Las especificaciones sobre regu-
lacién de precios, que la Agencia Federal de Redes utiliza
para poner tope a los cdnones por uso de la infraestructura,
son un factor clave. Unas normas demasiado estrictas,
como son las normas incentivadoras que aplica la Agencia
Federal de Redes, que tienen como unico objetivo reducir
los cdnones por uso de la infraestructura sin tener en cuen-
ta las condiciones de financiacién, podrian tener como
resultado que no quedaran ganancias para reinvertir.

Otro reto es la forma en que la regulacién se ajusta al
Acuerdo de Financiacién y Rendimiento, que ya contiene
incentivos para reducir los costes y conseguir, asi, el reque-
rimiento comunitario de crear incentivos exactamente
como estos. Una regulacién incentivadora en el maximos
del Acuerdo sobre Financiacién y Rendimiento podria dar
lugar al riesgo de una “doble regulacién incentivadora” El
Gobierno Federal anuncié un desarrollo mas “adecuado”
del marco regulador en su Acuerdo de Coalicién, que tam-
bién tendra como objetivo “asegurar una financiacién de la
infraestructura sostenible”. Sin embargo, es dudoso que se
alcance este objetivo hasta que estos enfoques no se
hayan desarrollado.

La Revision del Primer Paquete Ferroviario
se Implantara a Mediados de 2015

Es cierto que los legisladores deben cambiar la ley regula-
dora en el actual periodo legislativo a partir de que
entren en vigor las disposiciones de la Directiva Europea

(Directiva 2012/34/EU) en relacién con la revision del
Primer Paquete Ferroviario a mediados de 2015. Las dis-
posiciones incluyen unos estandares minimos obligato-
rios para los acuerdos de financiacién de la infraestructu-
ra y unas especificaciones detalladas para el cobro de
canones de acceso a la infraestructura, asi como unos
estandares coordinados para el acceso a las instalaciones
de servicio.

Las disposiciones ya estan incluidas en la ley reguladora
nacional, o en el Acuerdo de Financiacién y Rendimiento. El
Gobierno Federal sélo necesitaria transferir las disposicio-
nes extraordinarias una a una para alcanzar los requeri-
mientos de la revisién. Implementar las disposiciones de
esta forma, también tendria la ventaja de armonizar el nivel
de regulacién europea.

Mejorar la Capacidad del Ferrocarril para
Competir con Otros Modos

Una financiacién sostenible de la infraestructura ferro-
viaria con un marco regulador a medida es fundamental
para que la capacidad del ferrocarril compita con otros
modos de transporte. Tan importante como el transporte
ferroviario de viajeros regionales es la financiacién de
servicios de transporte, que el Gobierno Federal asegura
facilitando fondos para la regionalizacién a los estados.
Laregulacién en vigor termina este afio. La incorporacion
de la siguiente regulaciéon es de suma importancia para
que el transporte ferroviario regional de viajeros tenga
una alta calidad. Sila financiacién hasta 2015 es insufi-
ciente, tendréd impactos negativos en la solicitud de tre-
nes-km vy, por lo tanto, en el servicio ferroviario regional
de viajeros.

Junto a una financiacién suficiente, también se necesitan
ajustes adicionales en las politicas reguladoras para forta-
lecer la capacidad competitiva del ferrocarril. Sin embargo,
el desarrollo de la politica actual indica que el status quo se
mantendrd y que las desventajas del ferrocarril frente a
otros modos aumentaran.

En relacién a los impuestos sobre la energia, el sector
ferroviario aleman ostenta el liderazgo -y no en el buen
sentido- en la posicién del ferrocarril con respecto a otros
modos a nivel nacional y europeo. Ademas de los impues-
tos y gravamenes sobre la electricidad, que ya son altos, la
tasa de reasignacion de la Ley de Energia Renovable, que
ningun otro modo tiene que pagar, se estd haciendo cada
vez mas importante. Segun la tasa de reasignacion, en el
futuro el ferrocarril pagara un canon mucho mas alto, aun-
que sea el modo de transporte mas ecolégico. Esto aumen-
tara los costes en millones de euros y distorsionara mas la



competencia. Las tasas y gravdmenes sobre el diesel tam-
bién ponen al ferrocarril en desventaja. Alemania cobra al
ferrocarril diesel los impuestos mas altos de Europa. Los
competidores intermodales del ferrocarril, el transporte
aéreo y por vias navegables, estdn exentos de la tasa del
petréleo y la ecotasa. El comercio de derechos de emisién
también pone al transporte ferroviario en desventaja.
Desde 2013, el plan del comercio de derechos de emisién
requiere a las empresas de transporte ferroviario que com-
pren todos los certificados de emisiones de CO2 que nece-
siten. Sin embargo, otros modos no estan afectados o, en el
caso de la aviacién, solo se les requiere comprar algunos
certificados.

Ademas de estas desventajas, el ferrocarril afronta una
mayor presiéon de factores que dificultan su capacidad
para competir y, as{, ponerse en disposicion de alcanzar el
objetivo de la reforma ferroviaria de aumentar el tréfico
ferroviario.

+ No todos los modos de transporte pagan por usar la
infraestructura. En el transporte ferroviario, las
empresas son responsables de todos los costes de man-
tenimiento y reparacion de la infraestructura ferrovia-
ria. A todos los operadores ferroviarios se les factura
cada tren-surco-km. En el transporte por carretera,
s6lo se cobran peajes en determinadas rutas y sélo
cuando los camiones sobrepasan el peso total permiti-
do, actualmente 12 toneladas. En el transporte de via-
jeros a larga distancia, los autobuses no tienen que
pagar ningun peaje.

+ El transporte ferroviario soporta costes adicionales
para la reduccién de ruidos, debido a la conversion de
frenos mas silenciosos en los trenes y a los altos cano-
nes de infraestructura para los ruidosos trenes de mer-
cancias. El objetivo de reducir el ruido del tren para
mediados de 2020, estd firmemente establecido en el
Acuerdo de Coalicién. Después de esta fecha, ya no se
permitirdn en la red ferroviaria alemana trenes de mer-
cancias ruidosos. En caso de que menos de la mitad de
los vagones de mercancias se equipen con frenos silen-
ciosos para 2016, las medidas reguladoras no se aplica-
ran en rutas de transporte de mercancias pesadas. Nin-
guno de los otros modos de transporte tiene que tratar
con medidas de gran alcance como estas en reduccion
de ruidos, lo que compromete la rentabilidad del trans-
porte ferroviario de mercancias debido al riesgo de cos-
tes asociados. Mientras la aviacién paga, al menos, “cos-
tes por emisién de ruidos” en forma de canones de
despegue y aterrizaje, el transporte por carretera no
tiene que pagar nada.
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+ El Tribunal Europeo de Justicia dej¢ claro en su sentencia
del 26 de septiembre de 2013 que el ferrocarril debe
compensar a sus viajeros incluso en casos de retraso
debidos a fuerza mayor. Sélo el transporte ferroviario es
responsable es estos casos, todos los otros modos de
transporte estan exentos.

- En el transporte a larga distancia en Alemania, los bille-
tes para viajes transfronterizos estan sujetos a un IVA
completo, a diferencia de la aviacién. Otros paises euro-
peos no cargan esta tasa o aplican un IVA menor.

Eliminando estas desigualdades, el ferrocarril seria el
modo maés atractivo y aceleraria el camino hacia una movi-
lidad més ecoldgica.

FIGURA 7. COSTES DE ENERGIA
DEL TRANSPORTE FERROVIARIO
DE DB
POR TASAS Y GRAVAMENES
(millones de euros)
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[ Otros gravamenes sobre energia®
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B Impuestos sobre el petréleo

1) Sobre todo en comercio de emisiones e impuesto de
reasignacién.
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ESTRECHA RELACION ENTRE REGULACION E INVERSION

Para que la regulacion se considere buena, hay que preservar la voluntad empresarial de invertir y asegurar la
alta calidad del transporte ferroviario. La seguridad juridica en el sistema regulador también es un beneficio.

En el sistema regulador aleman se ha conseguido una
amplia seguridad juridica casi diez afios después de
que una regulacién especifica del sector fuera presentada
en el sector ferroviario, en el afio 2006. Desde entonces, la
practica reguladora y varias decisiones de los tribunales han
clarificado muchos debates sobre la interpretacion de la ter-
minologia y el alcance de la regulacion. El Tribunal Europeo
de Justicia confirmé el afio pasado que la ley reguladora ale-
mana implementa correctamente las disposiciones juridicas
comunitarias. Esto incluye incentivos para reducir costes y
canones de acceso, que el tribunal consideré que estaban
contemplados en el Acuerdo sobre Financiacién y Rendi-
miento.

Alavez, los sistemas de cdnones de acceso de los administra-
dores ferroviarios de DB estdn constantemente en revisién
por parte de las autoridades reguladoras. La Agencia Federal
de Redes alemana ha utilizado a lo largo de los afios varios
procedimientos para investigar diversos aspectos del sistema
de canones de acceso a la infraestructura de 2001. Factores
concretos, tales como el regional y la utilizacién de la capaci-
dad, asi como el sefialado sistema contable estan bajo escru-
tinio en su totalidad. Algunas revisiones terminaron en
modificaciones o eliminaciones de componentes concretos.
DB Netz también esta revisando si es necesario hacer algu-
nos ajustes en su sistema de canones de acceso a la infraes-
tructura, a la luz de las disposiciones detalladas para calcular
los canones de la Directiva comunitaria 2012/34, que se tras-
pondrd en una ley nacional que entrard en vigor el 15 de junio
de 2015. En esta revisién participa la Agencia Federal de
Redes. El nivel de regulacién actualmente conseguido en Ale-
mania ofrece un marco previsible y justo para el sector del
transporte ferroviario. El desafio para el futuro serd, por un
lado, impedir una intervencién drastica que vuelva a poner
en peligro esta estabilidad. Por otro lado, la regulacién no
puede verse como algo separado del contexto general donde
destaca la evidente falta de financiacién del ferrocarril.

La Experiencia en la Regulacion de las
Telecomunicaciones Aconseja un Cambio
de Politica

En otros sectores regulados, como el mercado de las teleco-
municaciones, la estrecha conexién entre regulacion e inver-
sién también se ha reconocido. Las empresas de telecomuni-
caciones hacen las inversiones necesarias por si mismas, sin

financiacién estatal, los competidores de Deutsche Telekom
realizan mas de la mitad de las inversiones. Pero el nivel de
inversion no es suficiente para crear la potente red de banda
ancha en todo el pafs que los responsables politicos quisie-
ran. La estricta regulacién del sector, orientada unilateral-
mente a reducir los precios a los consumidores, se considera
uno de los motivos por los que las empresas no se deciden a
invertir. Como consecuencia, se ha iniciado el cambio hacia
una planificacién menos regulada, tanto a nivel comunitario
como nacional, con el conocimiento a ambos niveles de que
subirdn los precios para los consumidores. Sélo si las empre-
sas de telecomunicaciones generan suficientes beneficios,
esa es la idea, podran afrontar los miles de millones que hay
que invertir en infraestructura de banda ancha.

El mercado de las telecomunicaciones ha llegado a la conclu-
sién de que una regulacién que tiene como unico objetivo
mantener bajos los precios, como también se esta conside-
rando en el mercado ferroviario, tiene un impacto negativo
en la capacidad y voluntad inversora de las empresas.

El Grado de Satisfaccion de los
Consumidores Crece a Medida que Mejora
la Calidad de la Infraestructura

Una regulacién que tiene como unico objetivo mantener los
precios bajos es, en ultima instancia, incompatible con un
entorno ya asediado por la escasez de financiacion. Si se saca
el dinero para inversiones del mercado, el resultado final sera
la pérdida de calidad. Una infraestructura de alta calidad tiene
un papel importante para los clientes. Segun el tipo de trans-
porte, las caracteristicas cualitativas, tales como las condicio-
nes del trayecto, la conectividad de los surcos ferroviarios, el
compromiso de rendimiento de los administradores de infra-
estructuras y la capacidad de planificacién de solicitudes,
pueden ser menos importantes que el precio. También se evi-
dencia la importancia que tiene la calidad para los clientes en
su grado de satisfaccién, que ha crecido a medida que ha mejo-
rado la calidad de la infraestructura en los ultimos afios.

Hasta ahora, las legislaciones europea y nacional tenfan
como objetivo basicamente reducir costes, pero esto no
satisface las necesidades del mercado de transporte por
ferrocarril. La falta de contratiempos y la calidad del trans-
porte ferroviario deben ser consideradas con el mismo grado
de importancia. El regulador ferroviario britanico (British
Office of Rail Regulation; ORR) dio un paso en esta direccién



en el quinto afio de su etapa reguladora. Empez6 en abril de
2014 utilizando medidas como incentivos al rendimiento
para el operador ferroviario Network Rail. Aunque el régi-
men regulador del Reino Unido no es estrictamente compa-
rable con el alemadn, los objetivos de calidad para una mejor
gestion de la infraestructura que el Regulador Ferroviario ha
incluido por primera vez son interesantes. Segun el regula-
dor ferroviario, la eficiencia, el mantenimiento sostenible de
la infraestructura, un alto nivel de seguridad y los compro-
misos de servicio a los clientes requieren una infraestructu-
ra de alta calidad. Las especificaciones de calidad tienen
como objetivo permitir a Network Rail cambiar del anterior
enfoque “detectar y solucionar” para mantenimiento, al tra-
bajo en modo “pronosticar y prevenir”.
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Tendencia a Ampliar la Regulacion a las
Areas Competitivas

Hubo una tendencia de ampliar la regulacién a las areas
competitivas ademds de aplicarla a los cuellos de botella
en la infraestructura. Por ejemplo, los responsables politi-
cos europeos y alemanes intentaron regular la venta de
billetes. Desde un punto de vista comercial, la venta de
billetes es una forma importante de que las empresas se
presenten a los clientes y se diferencien de los competido-
res. Muchas inversiones de DB se orientan a crear servi-
cios mas atractivos y cémodos para los clientes, como
Touch & Travel (toca y viaja), Qixxit y DB Navigator (nave-
gador de DB).

FIGURA 8. SATISFACCION DE LOS CLIENTES EN ALZA:
A MENOS AVERIAS EN LOS TRAYECTOS... (Ntimero de tramos con limitaciones de velocidad debidas a averias)
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DB Sales, la filial de Deutsche Bahn responsable de la venta de
billetes, también presta servicio a otros ferrocarriles desde
que se pidio a las empresas que cooperasen en materia de pre-
cios de billetes en transporte regional y de cercanias. Esto sig-
nifica que los operadores ferroviarios coordinan los precios de
los billetes y que los clientes pueden utilizar los servicios de
varios proveedores con un solo billete. Por ejemplo, entre los

servicios que presta DB Sales estd el de venta de billetes para
otras empresas de transporte y la recopilacién de datos para
dividir los ingresos entre las diferentes empresas. Ademas de
estas ventas, muchos operadores ferroviarios también ven-
den sus propios billetes.

La Oficina Alemana de Defensa de la Competencia supervisa
todo el sistema para asegurar que las condiciones de venta de
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billetes cumplen las reglas de la competencia. Por ejemplo, a
principios de 2014 comenz0 a investigar las condiciones en
las que DB prestaba estos servicios de venta a sus competi-
dores y si habia barreras que influian demasiado en la capa-
cidad de los competidores para vender billetes de forma
independiente. La investigacién aun no ha terminado, pero
DB asume que cumple las reglas de la competencia.

La revisién de la Directiva sobre el ferrocarril de la UE debe
transponerse actualmente a las leyes nacionales. La
implantacién conlleva también crear unas normas de acce-
S0 a espacios en estaciones ferroviarias, para instalar ofici-
nas de ventas. DB no se opone a este requerimiento, pero
cree que ya se hace en la actualidad. Cuando hay un espacio
disponible en una estacién, se da prioridad a los operadores
para alquilar ese espacio. También pueden instalar maqui-
nas autoventa sin coste, una opcién que ya se usa. La Ofici-
na Alemana de Defensa de la Competencia supervisa las
practicas para asegurar que no se cometen abusos.

El Parlamento Europeo a Favor de la
Regulacion de las Ventas en toda Europa

La posicién del Parlamento Europeo con respecto al Cuarto
Paquete Ferroviario en su primera lectura del 26 de febrero
de 2014 podria tener consecuencias serias. Segun esta posi-
cién, los operadores ferroviarios tienen que participar en un
sistema unico de informacién sobre horarios, asi como de
reserva y venta de billetes. Todavia hay que precisar cémo se
desarrollardn los detalles de esta participaciéon y si, en ultima
instancia, impiden a las empresas realizar sus propios esfuer-
zos empresariales para crear y mejorar los canales de compra.
Los Estados miembros del Consejo Europeo, que ain no han
afrontado este tema, deben votar para aprobar la ley.

Es de esperar que los responsables politicos continuaran
permitiendo a las empresas explotar sus propios canales de
venta y que interferiran lo menos posible en un mercado
operativo a través de la regulacién para fomentar la compe-
tencia y mantener los incentivos de inversién e innovacion
en las ventas.

Los Objetivos de la Planificacion se Orien-
tan a un Cambio de Modelo hacia una
Regulacion Menos Estricta en el Mercado
de las Telecomunicaciones

A primera vista, las cifras de inversiéon impresionan. Las
empresas invirtieron 105.800 millones de euros en activos
fijos en el mercado de las telecomunicaciones -el 52% fue-
ron realizados por competidores de Deutsche Telekom-
entre 1998 y 2012 (para facilitar la comparacién: en el

mismo periodo se invirtieron en el sector ferroviario un
total de 80.900 millones de euros). De un total de 6.300
millones, los proveedores alternativos invirtieron 3.500
millones (56%) s6lo en 2012, concretamente en infraestruc-
tura de televisién por cable y en comprar infraestructura de
fibra 6ptica.

Como resultado de la intensa competencia, las inversiones
en infraestructura en el mercado de las telecomunicacio-
nes en Alemania han sido relativamente estables durante
una década, fluctuando entre 5.500 y 7.200 millones de
euros anuales. Pero para el Gobierno Federal no es sufi-
ciente para mantener la competencia a nivel global. El
Gobierno considera que la conexién de las dreas rurales a
las redes de banda ancha es insuficiente. Por lo tanto, en el
Acuerdo de Coalicién expresé su compromiso de crear unas
condiciones marco favorables a las inversiones para conse-
guir “un sector de telecomunicaciones fuerte a nivel ale-
man y europeo”. Esto tiene como objetivo crear una regu-
lacién de forma que en el futuro "merezca la pena invertir
en dreas rurales”.

Esta opcién conlleva el correspondiente cambio en la poli-
tica a nivel europeo, de forma que se desarrolle una regu-
lacién menos estricta que la anterior en la infraestructura
de las telecomunicaciones. Segun Neelie Kroes, Comisaria
europea de la competencia, la UE ha perdido su papel de
pionera en el sector de las telecomunicaciones y podria
perderlo en la competencia global. Por este motivo, la
Comisién estd cambiando su anterior modelo de mercado y
pretende armonizar un mercado “fragmentado”. El borra-
dor de su reglamento “Continente conectado”, publicado en
septiembre de 2013 presenta un fuerte mercado de teleco-
municaciones europeo Unico. Las medidas contemplan pre-
cios mas altos para internet y telefonia tras afios de caidas
de precios, de forma que la inversién de miles de millones
en una nueva red de fibra o6ptica sea rentable para las
empresas.

FIGURA 9. COMPARACION CON INVERSIONES
EN INFRAESTRUCTURA
(Miles de millones de euros entre 1998 y 2012)
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CONTINUAN LAS NEGOCIACIONES DEL CUARTO PAQUETE FERROVIARIO

Las negociaciones estdin marcadas por la escasa ambicion para asegurar la competencia como parte de
la liberalizacion, por los profundos cambios en el concepto de separacién de la Comision Europea y por
la eliminacién de las barreras técnicas de acceso al mercado.

La Comision Europea presento su borrador del Cuar-
to Paquete Ferroviario el 30 de enero de 2013. El Parlamen-
to Europeo aprobé este primer borrador con muchos cam-
bios el 26 de febrero de 2014.

Liberalizacion del mercado ferroviario de
transporte de viajeros

La mayor parte del Parlamento Europeo esta en contra del
procedimiento de licitacién propuesto para servicios de
transporte publico. Las adjudicaciones directas deben conti-
nuar permitiéndose, siempre que se incluyan los criterios de
eficiencia impuestos por las autoridades competentes. El
borrador propone que el mercado se abra a los operadores de
servicios comerciales en 2019, aunque con complicadas
opciones de restriccién. Los derechos exclusivos de acceso
para transportes de servicio publico seran posibles si se
adjudican a través de licitaciones. El Parlamento Europeo
también se ha posicionado a favor de una disposicién para
que las autoridades competentes elaboren planes de trans-
porte regional, que incluiran especificaciones sobre seguri-
dad, satisfaccién de los clientes, limpieza y temas similares.
Las autoridades competentes deben asegurar también el
acceso no discriminatorio al material rodante para transpor-
tes de servicio publico. Deben asegurarlo comprando el
material rodante de los operadores cuando vence un contra-
to, ofreciendo garantias de financiacién o flotas de vehicu-
los. Los Estados miembros deben exigir a los ferrocarriles la
creacién de un sistema interoperable de informacién de via-
jes y venta de billetes antes de diciembre de 2019. En el
ambito social, los miembros del Parlamento Europeo resol-
vieron que los operadores que prestan servicios regionales
de transporte de viajeros pueden pedir que las autoridades
competentes aseguren las condiciones de empleo basadas
en los estdndares obligatorios y/o acordar un trasvase de
personal en caso de cambiar el operador.

En contra de los objetivos claros del Cuarto Paquete Ferro-
viario, no se puede esperar que estas resoluciones creen
incentivos importantes para la competencia. Unas especifi-
caciones detalladas sobre los planes de transporte regional
aumentarian de forma importante el esfuerzo administrati-
vo de las autoridades competentes y, posiblemente, podrian
crear inseguridad juridica para los operadores y otros parti-
cipantes en el mercado, como las autoridades competentes.

Cuanto mas extensa sea la lista de criterios requeridos por la
ley durante la adjudicacién de contratos, los procesos de
revision en los tribunales serdn mas largos y se retrasaran.
También hay que examinar criticamente unos requisitos
estrictos en relacién al principio de subsidiariedad. Los cam-
bios tienen el objetivo de disponer de un margen para adap-
tar las decisiones independientes a las caracteristicas regio-
nales a nivel europeo con regulaciones precisas sobre la
prestaciéon de transportes regionales. De igual manera,
requisitos explicitos en relacion al acceso al material rodan-
te y a los sistemas de informacién y venta de billetes repre-
sentan una intervenciéon importante en el mercado del
empleo y en los intereses comerciales.

Mas separacion entre infraestructura y operacion

El Parlamento Europeo apoyd, con amplia mayoria, cambios
de gran alcance en las propuestas de la Comisién sobre una
mayor separacion entre infraestructura y operacién. Segun
estos cambios, los Estados miembros continuarian teniendo
margen para estructurar las empresas ferroviarias con
efectividad. Las autoridades reguladoras también ampliari-
an su status quo actual.

Separacién organizativa de las empresas ferroviarias: El
Parlamento Europeo aclar¢ explicitamente que se permiti-
ran modelos de holding. Se seguiran aplicando requerimien-
tos estrictos a los administradores de infraestructuras rela-
cionados con la independencia en funciones relevantes
para la competencia, tales como asignacién de surcos ferro-
viarios e implantacion de cédnones. No se aplicaran en las
funciones necesarias para conseguir un grado 6ptimo de
funcionamiento del sistema ferroviario, tales como inver-
siones, mantenimiento y ampliacién de la red. Las autorida-
des reguladoras pueden publicar directrices para aumentar
la independencia de los administradores de infraestructuras
en empresas integradas cuando se trata de funciones impor-
tantes para la competencia. También se les pedira revisar los
canones de infraestructura antes de que entren en vigor.
Los servicios prestados por el grupo al administrador de
infraestructuras sélo pueden realizarse a precios de merca-
do (principio de igualdad de condiciones). El requerimiento
de que el personal del administrador de infraestructuras sea
independiente sélo se aplica al personal que desarrolla fun-
ciones de direccién ejecutiva, no a todos los empleados. No
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hay restricciones en la transferencia de empleados a otras
empresas dentro del grupo integrado. El Parlamento rechazé
la propuesta de la Comisién de que a los miembros del Conse-
jo de Administracién y el personal directivo de los adminis-
tradores de infraestructuras se les prohiba formar parte del
Comité de Supervisién o del Comité de Direccién de otras
empresas del holding (y viceversa).

Financiacién de los administradores de infraestructuras: los
ingresos de los administradores de infraestructuras sélo pue-
den usarse para financiar operaciones relativas a la infraes-
tructura. Ademas, los beneficios de los administradores de
infraestructuras solo se pueden pagar en forma de dividendos
al propietario final. Se exige que el propietario final destine los
dividendos a invertir en la renovacién de la infraestructura. Los
administradores de infraestructuras también podran aumen-
tar capital a través del holding a condiciones de mercado.

FIGURA 10. CRECIMIENTO DEL TRANSPORTE DE
MERCANCIAS POR FERROCARRIL HASTA 2012
(Volumen de ventas en miles de millones de trenes-km
y porcentaje comp. hasta 1994)
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20 Aios Después de la Reforma Ferroviaria

El Mercado del transporte de mercancias por ferrocarril
no se liberalizé completamente hasta 2007. Alemania
abri6 su transporte ferroviario de mercancias a la com-
petencia durante la reforma ferroviaria de 1994. Al
Igual en otros paises donde la liberalizacion estd muy
avanzada, como Reino Unido, el mercado alemdn de
transporte de mercancias por ferrocarril ha conseguido
beneficios y ha visto los mayores indices de crecimien-
to de Ios ultimos 20 afios.

Clausula de revision: La clausula permitia a los Estados miem-
bros prohibir a los ferrocarriles integrados el acceso a sus mer-
cados si la Comision crefa que no se daban los requisitos de
separacién. Los miembros del Parlamento Europeo rechaza-
ron esta propuesta de la Comision.

Las resoluciones del Parlamento Europeo aumentan la
transparencia de las fuentes de financiacién de las empre-
sas ferroviarias y fortalecen la regulacién. Las estructuras
integradas eficientes en las empresas ferroviarias seguiran
siendo posibles, con un impacto positivo en las sinergias,
evoluciéon de los costes y optimizacién de todo el sistema
ferroviario. Las resoluciones relativas al circuito de financia-
cién pueden contribuir a una financiacién sostenible de la
infraestructura. No se han conseguido modelos para garan-
tizar el empleo como el del mercado laboral de todo el Grupo
DB. Basadas en el voto irrefutable del Parlamento Europeo,
las leyes comunitarias deben seguir manteniéndose abiertas
a diferentes modelos.

El pilar técnico

Las decisiones del Parlamento Europeo sobre interoperabili-
dad, seguridad y la Agencia Ferroviaria Europea se centra-
ron en eliminar barreras de acceso al mercado y en acelerar
y simplificar la autorizacién de vehiculos. Se incluyeron pla-
zos claros para que las autoridades responsables de la segu-
ridad procesaran las solicitudes de autorizacién de vehiculos
ferroviarios. Las decisiones del Parlamento Europeo tam-
bién facilitan una definicién obligatoria de las condiciones de
autorizacion en el momento de la solicitud. También tienen
como objetivo fortalecer la capacidad de la Agencia Ferrovia-
ria Europea para coordinar a las autoridades nacionales res-
ponsable de la seguridad ferroviaria. Las partes interesadas
en el sector ferroviario también podran exponer casos dis-
cutibles ante un 6rgano de apelacién independiente de la
Agencia Ferroviaria Europea.

Todos los participantes en el mercado estdn a favor de las
resoluciones que se refieren a aspectos técnicos. Hay que
eliminar las barreras técnicas de acceso al mercado para
crear un Area Ferroviaria Europea Unica. Se espera que sim-
plificar los procedimientos legales y administrativos de las
autoridades que autorizan reduzca costes y aumente la
capacidad del ferrocarril para competir.

Siguientes pasos en el horizonte: las negociaciones
del Cuarto Paquete Ferroviario contintian en 2014

El voto del Parlamento Europeo del pasado mes de febrero
no es el ultimo paso en el proceso legislativo. El Consejo de
Europa, que también debe aprobar las propuestas de la
Comisién Europea, hasta la fecha sélo ha examinado las
relativas a la interoperabilidad y seguridad técnica y la regu-
lacién para reformar la Agencia Ferroviaria Europea. Se
espera que las negociaciones sobre las propuestas del Cuar-
to Paquete Ferroviario continien bajo la presidencia italiana
en el segundo semestre de 2014.



Decision del Tribunal Europeo de Justicia
sobre los Derechos de los Viajeros en
Casos de Fuerza Mayor

El 26 de septiembre de 2013, el Tribunal Europeo de Justicia
de Luxemburgo publicé su decisién en relacién a la devolu-
cion del importe del billete a los viajeros de trenes por retra-
sos debidos a fuerza mayor. El tribunal dictaminé en contra
del operador ferroviario austriaco Osterreichische Bundes-
bahnen (OBB) en un caso pendiente desde 2011. OBB impug-
noé una sentencia contra una provisién del organismo nacio-
nal competente en derechos de los viajeros que establecia
que la fuerza mayor no podia ser invocada como causa de
exencién para pagar compensaciones por retrasos. El fallo del
Tribunal Europeo de Justicia confirmé esta sentencia en sep-
tiembre. Los operadores ferroviarios deben devolver al
menos la cuarta parte del pre-
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como las aerolineas o los operadores de transporte en auto-
bus. Por otro lado, esta responsabilidad de compensacién
penaliza al ferrocarril, que serd totalmente responsable de los
retrasos por fuerza mayor, mientras que las aerolineas y los
operadores de transporte en autobus no tienen responsabili-
dad en casos de desastres naturales.

La Comisién Europea publicé un informe en agosto de 2013
sobre la implantacién de los derechos de los viajeros en el
transporte por ferrocarril. El informe era favorable, en gene-
ral, a la implantacién de la regulacién de los derechos de los
viajeros en el ferrocarril. Los ferrocarriles cumplen las dispo-
siciones para devolver el precio de los billetes, incluso algu-
nas de las normas de compensacién son mas generosas que
las que exige la ley. El informe también anuncia una revision
de la situacién legal para eximir a los ferrocarriles de la res-
ponsabilidad en caso de fuerza mayor.

cio de los billetes por retrasos
de entre una y dos horas y, al
menos la mitad del precio del
billete por retrasos de mas de
dos horas.

Deutsche Bahn raramente se
acoge a una exencion de res-
ponsabilidad, pero hay que cri-
ticar la sentencia del tribunal,
dado que sanciona al transpor-
te ferroviario dos veces. Por un
lado, el transporte ferroviario
debe pagar unos costes que
son imposibles de prever. Las
consecuencias de los desas-
tres naturales, como las inun-
daciones del pasado verano,
no se pueden predecir. Un régi-
men de responsabilidad total
de la compensacién conlleva
costes mas altos, que se pue-
den trasladar al precio de los
billetes. No solo a los operado-
res ferroviarios, sino también a
la Federacién Europea de Via-
jeros y a otros ferrocarriles
europeos les preocupa que la
sentencia pueda poner al
transporte ferroviario en una
importante desventaja con
respecto a los precios en rela-
cién con los modos de trans-
porte que compiten con él,

247.000.000

Trenes-surco-km fueron utilizados por los competidores o
enlares ferroviaria alemana en 2013, esdecir, e o

1,7 veces la distancia entre la tierra y el sol. e ...w-
“ ..... . O
L e
L 100.000.000
............ i Trenes-km fueron asignados como resultado de los

Cuota de mercado de los competidores en
transporte ferroviario de mercancias en 2013

Los competidores en transporte regional
de viajeros consiguieron en 2013
una cuota de mercado del

60000

Casi la quinta parte del transporte de
mercancias en Alemania se hace por ferrocarril.

Se necesitan 1.200 mi"Ol'les €

anuales para financiar el mantenimiento de la infraestructura
ferroviaria alemana, segin la Comisién Bodewig.

nuevos contratos de transporte local y regional en 2013;
la distancia de ida y vuelta a la luna 130 veces.

389 ferrocarriles

operan en la red ferroviaria alemana

26,4%
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