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RESUMEN

El proceso de liberalizacion del transporte ferroviario de viajeros impulsado por la Union
Europea y su consiguiente incorporacién al ordenamiento espafiol ha permitido que desde el
14 de diciembre de 2020 se materialice la incorporacion de nuevas empresas ferroviarias a
la operacién de servicios de alta velocidad y larga distancia. Aunque a fecha de hoy en
Espafia solo estd operando la empresa RIELSFERA, cuyo accionista al 100% es el operador
SNCF, en el corredor Madrid-Barcelona existe otra, ILSA (INTERMODALIDAD DEL
LEVANTE, S.A.), que es un consorcio formado por los accionistas de la aerolinea espafiola
Air Nostrum (franquicia de Iberia) y la compafiia ferroviaria Trenitalia, que tiene previsto
operar a corto plazo en el corredor Madrid-Levante.

Esta liberalizacion supone, naturalmente, un aumento de circulaciones en los tramos citados,
siendo de esperar que este aumento se extienda también a los tramos que en un futuro se
abran a la competencia. En principio, el total de nuevos servicios afiadidos a los que ya
realizaba RENFE OPERADORA, al menos a corto y medio plazo, no parece suponer un
problema para la operacién, ya que la capacidad de las lineas esta disefiada para soportar un
mayor nimero de composiciones. Sin embargo, el problema se plantea en el resto de las
infraestructuras, como son las estaciones de viajeros, tanto a nivel de circulaciones como de
viajeros, pues éstas estan disefiadas con un nimero de vias y con unas longitudes de andenes
no tan generosas. Por ello, la nueva situacion esta obligando al administrador de
infraestructuras a realizar una serie de modificaciones e incluso nuevas instalaciones que
puedan facilitar el movimiento de los viajeros que se incorporan a los nuevos servicios, asi
como a la operatoria del mayor nimero de trenes involucrados, sobre todo en lo que
concierne a su operacion en estacionamientos.

Pues bien, en el nuevo escenario de la liberalizacion, el paquete de capacidad marco
propuesto a los candidatos ofrece la posibilidad de competir con la variable “frecuencias”
para atraer a clientes a este proceso, pero, en nuestra opinion, adolece de importantes
incertidumbres a sumar a las propias del incremento del trafico ferroviario.
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A las dificultades indicadas hay que afiadir que, para desarrollar una tarea tan compleja, las
empresas deben demostrar la solvencia técnica y economica suficiente, realizando las
correspondientes demostraciones de capacidad para desarrollar un proyecto empresarial de
esta magnitud, sobre todo cuando los grupos candidatos, ademas, pueden ser de nueva
creacion.

Por supuesto, también cobra especial importancia estudiar en profundidad el nivel de los
canones a aplicar a las nuevas empresas que entren en el mercado espafiol en funcion de la
cuota de mercado abarcado pues, de alguna manera se tiene que abordar el sostenimiento
econdémico de los servicios comerciales por lineas convencionales que en la actualidad son
sostenidos por los ingresos procedentes de la explotacion comercial del que ha sido, hasta
ahora, el operador tnico de las lineas de Alta Velocidad.

1. ESTUDIO DEL NUEVO ESCENARIO

Ante la liberalizacion efectiva de los servicios comerciales, de acuerdo con las directrices de
la Union Europea y la Comision Nacional de los Mercados y la Competencia, el
administrador de infraestructuras espafiol debe asegurar una gestion eficiente del trafico
ferroviario y garantizar un acceso no discriminatorio a las mismas.

Esta obligacion se extiende no solo a las vias, sino también a todos los espacios en las
estaciones dedicados a las actividades de los operadores de transporte.

Para ello, ADIF Alta Velocidad elaboré una oferta de capacidad marco para el corredor
Madrid - Levante (Valencia y Alicante), vinculando la capacidad de la linea con el
estacionamiento en las estaciones de viajeros. Esta capacidad marco queda agrupada en 3
paquetes con las caracteristicas siguientes:

1 tren/hora Madrid- Valencia

P te A
aquete 1 tren/hora Madrid- Alicante
Paguete B 1 tren/2 horas Madrid- Valencia
a 1 tren/2 horas Madrid- Alicante
Paquete C 4 trenes/dia Madrid-Alicante/Valencia

Tabla 1. Capacidad marco. Fuente Adif AV.

Los paquetes son asignados a la empresa ferroviaria u otro candidato que se comprometa a
una mayor utilizacion en un periodo de 10 afios.

Centrandonos en el tramo Madrid-Valencia del corredor la variacion de capacidad queda
ofertada segun las siguientes tablas:
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Surcos/dia Capacidad lineas Servicios | Capacidad Incremento
(ambos sentidos) P actuales marco
Madrid-Valencia 184 36 52 + 44%

Tabla 2. Variacion en la capacidad actual y ofertada. Fuente Adif AV.

Surcos/dia N Paquetes propuestos
(ambos Servicios A B C
sentidos) actuales  "g;rcos | Surcos % Surcos %
Madrid-
VaTe:Cia 36 32 16 | 31% 4 8%

Tabla 3. Configuracion de la capacidad marco propuesta. Fuente Adif AV.

2. EXPLOTACION EN LA ACTUAL INFRAESTRUCTURA. VALOR DE LA
INFRAESTRUCTURA.

2.1. Algunos conceptos a tener en cuenta
La diferente caracterizacién y funcionalidad de la red plantea un problema ante la capacidad
de absorber el aumento de circulaciones adjudicadas y futuras, que es el “valor de la
infraestructura™, valor que aumentara cuanto mayor sea la posibilidad de transporte que
ofrezca y cuanto mas atractivas y menos costosas sean las condiciones de acceso a este
transporte.

Para los operadores, el valor potencial generado por la operacion estd compuesto,
basicamente, por el producto de dos factores:

El valor de cada surco, valor dependiente del nimero de viajeros que puede
transportar un tren que utiliza el surco y del margen econdmico que esos viajeros
pueden aportar al operador del servicio. Cuando estos viajeros estén dispuestos a
pagar una cantidad mayor por su billete y cuanto el transporte resulte menos costoso
para el operador del servicio, mas valor tendra el surco, y por ello mas valor potencial
tiene la infraestructura.
El nimero de surcos en un periodo de tiempo queda definido como la capacidad de
circulacion de la linea.

La maximizacion del valor de la infraestructura puede venir por la combinacion mas
adecuada de los factores anteriores pudiéndose obtener con un menor nimero de surcos con

mayor valor unitario, 0 con un mayor nimero de surcos pero de menor valor cada uno.



580 FERROCARRILES

El aumento del valor de la infraestructura puede venir, tanto del aumento de la capacidad
(nimero de surcos por periodo), como de la capacidad de cada tren, apoyandose en
parametros y condiciones de la infraestructura, o mejorando las condiciones econémicas
para el operador.

El valor del surco depende del numero de plazas por cada tren, del ingreso que
potencialmente puede aportar cada viajero y del coste que supone. EI nimero de plazas por
tren y los ingresos o costes unitarios deben referirse a los aspectos en que vienen
condicionados por la infraestructura, por sus parametros y por su explotacion.

El valor de un surco se inscribe en el ambito de la operacion del servicio, donde existen
puntos sobre los que actuar para que cambie el valor del tren, pero la propia infraestructura
condiciona el valor del tren. Asi, y por lo que se refiere al nimero de plazas ofertadas por
tren, si se aceptan trenes mas anchos, mas altos o largos por asi permitirlo ADIF, con un
mismo tren podran transportarse muchos mas viajeros. ADIF, al fijar estas condiciones de
admision de los trenes, aumenta el valor de cada surco permitiendo al operador que aumente
la capacidad del tren que lo utiliza.

La potencialidad en términos de valor que ofrece la infraestructura puede ser aprovechada o
no por el operador de servicios en funcion de su estrategia y su disefio operativo (por
ejemplo, puede no estar interesado en aumentar la capacidad de cada tren para asi ofrecer
mas frecuencia en una relacion origen-destino en la que la demanda sea muy sensible a este
factor), pero si el administrador no hace posible el aumento de la capacidad de cada tren (por
no permitirlo los pardmetros de la linea) se esta privando al operador de la posibilidad de
explotar este tipo de trenes y, por ello, limitando potencialmente su competitividad frente a
otros modos de transporte.

Pero la capacidad no sélo se limita a las composiciones que pueden circular por una linea o
tramo. La capacidad esta también relacionada con el resto de las infraestructuras como son
las estaciones, vias de apartado, centros de mantenimiento, etc. En el caso de los centros de
mantenimiento, en la actualidad existen centros de mantenimiento que corresponden a Renfe
Operadora, en los cuales se realizan las tareas correspondientes a la puesta a punto de trenes
y las reparaciones necesarias para el cumplimiento de la normativa correspondiente, con el
fin de realizar el transporte de viajeros de forma segura y confortable. Cabe resaltar también
que estos centros de mantenimiento deben estar homologados y su personal debe estar en
posesion de la correspondiente habilitacion que le permita realizar este tipo de trabajos por
lo que las nuevas empresas ferroviarias, en caso de utilizar centros propios para este
mantenimiento, deberan estar en condiciones de poseer dichas habilitaciones.
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2.2. Aplicacion a algunos casos préacticos

Como ilustracion de lo comentado anteriormente se trae a colacion aqui algunos ejemplos
sencillos que pueden servir de referencia para entender el tipo de cambios a los que nos
referimos, que se deben analizar e introducir en las infraestructuras ferroviarias existentes.

Se trata de los casos de las estaciones de transporte de viajeros de Valencia Joaquin Sorolla
y Madrid Puerta de Atocha. Aqui, de una forma esquematica se presentan dos problematicas
de distinta naturaleza, que ocurren en la actualidad y que merecen la pena su consideracion
por las ventajas que se derivarian de su tratamiento:

Estacion Madrid-Puerta de Atocha

La estacion es el origen de las lineas de alta velocidad con destino a Barcelona - frontera
francesa, Levante y Andalucia. Las vias de circulacion de entrada y salida (2 vias) de la
estacion desde Andalucia y Levante, a fecha de hoy, son las mismas desde la bifurcacién de
Torrejon de Velasco, que esta situada en el p.k. 28,8, siendo su origen la estacion de Madrid-
Puerta de Atocha.

La existencia de limitaciones permanentes de velocidad a la salida de la estacion tiene mucha
influencia en la capacidad de la linea, todo ello sin tener en cuenta las incidencias que puedan
producirse, ademas, como consecuencia de situaciones degradadas.

Otro punto a considerar es la disposicion de las vias en la estacion. Segun el esquema
siguiente encontramos una diagonal que “cizalla” las 4 vias de entrada y salida y que da
acceso a la base de mantenimiento y vias de apartado de Cerro Negro produciéndose paradas
técnicas que repercuten en retrasos, tanto a las circulaciones de entrada como a las de salida.
En el gréfico siguiente se observa la disposicion de las vias asi como el ejemplo del recorrido
que realiza una composicion desde una via de estacionamiento (via 6 A) hasta la aguja de
entrada de la citada base.

La distancia existente entre la via de estacionamiento y las agujas de entrada a la base es de
2,441 kilometros y la limitacion de velocidad méxima existente en el trayecto oscila entre
los 30 y 50 km/h. El tiempo invertido que pueden emplear las composiciones, teniendo en
cuenta la actuacion del diferimetro, es el siguiente:

o Establecimiento del itinerario: 3 minutos.
0 Recorrido de la composicién: 2 minutos.
o Liberacion del itinerario : 3 minutos.

Esto, claramente penaliza la duracion del viaje con un tiempo de espera que puede llegar a
8 minutos debido a la citada maniobra, que se debe realizar en espacios de tiempo donde la
afeccion a la circulacion sea minima.
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Figura 1. Interferencia en las circulaciones Madrid-Puerta de Atocha. Fuente: ADIF.

Estacion Valencia Joaquin Sorolla

En el caso de esta estacion (estacion provisional, con el “peligro” que tiene la expresion de
provisionalidad) se plantea el problema de estacionamiento tanto para circulaciones en doble
composicion como para el estacionamiento de una circulacion en composicion simple en via
ocupada. La estacion cuenta con 9 vias de estacionamiento, 6 vias de ancho estandar (1.435
mm.) y 3 vias de ancho ibérico (1.668 mm). En la tabla siguiente se muestra la longitud de
los andenes de la estacion:

Anchovia Via Longitud andenes

1
5 227 m.

Estandar 3
409 m.

4

5
227 m.

6
7 185 m.
Ibérico 8 374 m.
9 400 m.

Tabla 4. Longitud de andenes de la estacion Joaquin Sorolla. Fuente: ADIF.
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Figura 2. Disposicion de vias de estacionamiento en la estacion de Joaquin Sorolla.

Fuente: ADIF.

Segun las dimensiones de los andenes, solo se pueden estacionar trenes que circulen en doble
composicion en las vias 3 y 4 y no pudiendo estacionar ningln tren sobre via ocupada por
otro. En la actualidad la estacion utiliza las vias de estacionamiento como vias de apartado
par material rodante fuera de servicio, lo que reduce la capacidad de las vias.

3. FINANCIACION DE SERVICIOS COMERCIALES EN LINEAS
CONVENCIONALES.

Otro tema que, aunque sea brevemente conviene que sea tratado, por su relevancia, es el de
la financiacion de los servicios comerciales operados por Renfe Operadora en las lineas
convencionales. En estos momentos el resultado positivo de los servicios prestados por la
empresa en Alta Velocidad, después de la liquidaciéon de los correspondientes canones,
compensa los resultados negativos de todos los demas negocios de viajeros y de mercancias.
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Figura 3. Contribucion del AVE a la financiacion de servicios comerciales de Renfe.
Fuente: Garcia, 2019.
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4. CONCLUSIONES

El aumento de circulaciones, sumadas a las efectuadas por el operador actual, no presenta
problemas por el aumento de surcos concedidos ya que la capacidad de la linea esta calculada
para soportar un mayor nimero de composiciones. El problema se plantea mas bien en el
resto de las infraestructuras, como son las estaciones de viajeros, disefiadas con un nimero
de vias y con unas longitudes de andenes que obligan al administrador de infraestructuras a
realizar una serie de modificaciones en sus instalaciones e incluso la construccion de nuevas
que puedan soportar el aumento de viajeros y el aumento de trenes estacionados.

Con la liberalizacion el paquete de capacidad marco ofrece la posibilidad de competir con la
variable “frecuencias” para atraer a clientes, pero este proceso nace con importantes
incertidumbres afiadidas al del propio negocio por incremento del tréfico ferroviario. Un
aumento de frecuencias requiere, ademas de realizar las correspondientes solicitudes de
capacidad técnica y economica, desarrollar un proyecto empresarial por parte de los grupos
candidatos, el cual debe ser analizado con especial atencion si, ademas, se trata de grupos de
nueva creacion.

La posible demanda de viajeros, bien inducida o nueva ante los nuevos operadores, puede
ocasionar un descenso de clientes en el actual operador, lo que obligaria a realizar una
politica economica de busqueda de captacion de clientes, como puede ser lanzamientos de
ofertas, bajadas de precios, etc. Frente a este descenso de los ingresos se debe estudiar a
fondo la manera de sostener los servicios comerciales en las lineas convencionales y que no
estan soportadas por Obligaciones de Servicio Publico. Se deberia estudiar minuciosamente
el nivel de los canones a aplicar a las nuevas empresas que entren en el mercado espafiol, en
funcién de la cuota de mercado abarcado para, manteniendo la competitividad de los
mismos, ver si resulta posible colaborar en el sostenimiento de los servicios convencionales,
tal como se estaba haciendo hasta la entrada de los competidores.
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