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Tradicionalmente ha habido una disputa, entre los Estados miembros
de la CE, en el interior de las Instituciones Comunitarias, y en las mismas
compafiias de ferrocarril, sobre si, en el camino hacia la integracién de
los transportes comunitarios, habia que liberalizar inmediatamente o
esperar a una previa armonizacién. Desde el punto de vista juridico, el
dilema esta solucionado. El Tribunal de Justicia ha dejado claro que la
introduccién de la libre prestacién de servicios en el sector de los trans-
portes no debe estar subordinada a una previa armonizacién en las condi-
ciones de competencia.

Sin embargo, el Consejo de Ministros de la Comunidad, desde la
perspectiva politica, ha establecido un nexo entre esas dos dimensiones,
la liberalizacién y la armonizacién. Para el Consejo, la liberalizacién, es
decir, la eliminacién a los obstaculos en frontera o a las barreras admi-
nistrativas para la libre circulacién y el libre juego de la competencia, no
es suficiente, ni siquiera es posible, hasta que desaparezcan las profundas
diferencias entre los diversos mercados nacionales del transporte y las
diferencias entre los diversos modos de transporte.

La situacion de los ferrocarriles es tan peculiar que a esas dos dimen-
siones, liberalizacién y armonizacién, ha precedido siempre, impidiendo
el desarrollo de aquéllas, la necesidad de un saneamiento financiero de
las complejas y enrevesadas estructuras econémicas ferroviarias. Este ha
sido siempre el obsticulo para ir a una verdadera politica europea del
transporte ferroviario. La profunda intervencién financiera del Estado en
los ferrocarriles, y la deficitaria situacién de éstos, ha hecho que los
mayores esfuerzos, las mayores energias comunitarias, se hayan gastado
en lograr una situacién financiera suficientemente sana y limpia como
para que se pudiera afrontar la posterior tarea armonizadora y liberali-
zadora.
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En 1991 se ha producido el primer paso adelante significativo en la
liberalizacién, timida liberalizacién, del transporte ferroviario. Se hace a
través de la reciente Directiva 91/440 sobre el desarrollo de los ferrocarri-
les de la Comunidad. En este trabajo vamos a estudiar el contenido de esa
Directiva, en cuanto afecta a las rclaciones financieras entre Estado y
redes ferroviarias.

Vamos a dedicarle tres apartados a la liberalizacién del transporte
ferroviario y sus efectos en RENFE. En primer lugar, estudiaremos una
condicién juridica previa que establece, muy sensatamente, la Directiva
91/440: la necesidad de que haya una separacién, al menos contable,
entre la administracién de la infraestructura y la explotacion del servicio.
Se trata de una condicién «juridica» previa; la condicién «econémica»,
esto es, el saneamiento financiero, ha sido estudiada en otro trabajo.

El segundo apartado va a examinar cada una de las dimensiones de la
liberalizacién del transporte ferroviario. Veremos que esa liberalizacién
es mas una buena intencién que una realidad y que aun va a tropezar con
muchisimos obstaculos.

Por ultimo, voy a dedicar un apartado especial al transporte combina-
do, un modo de transporte de especial auge en los ultimos afos, de gran
futuro seguramente para el ferrocarril.

I. LAS CONDICIONES PREVIAS: LA SEPARACION ENTRE LA ADMINISTRACION
DE LA INFRAESTRUCTURA Y LA EXPLOTACION DEL SERVICIO

1. La separacién contable

En la Comunicacién de la Comisién sobre una politica ferroviaria
comunitaria, de 25 de enero de 1990, se advierte de un hecho obvio (1).
En contraste con otros sistemas de transporte, los ferrocarriles naciona-
les ofrecen servicios y son, a la vez, propietarios de su infraestructura, lo
que puede llevar a un trato desigual de los modos de transporte en lo que
se refiere a los costes de infraestructura y, de paso, obstaculizar los
servicios transfronterizos.

A la vista de ello, la Comisién propone una neta separacién entre
infraestructura y servicio. El punto de vista de la Comisién es el siguiente:

«De acuerdo con el principio definido en el articulo 222
del Tratado, la Comisién no propone ninguna solucién es-
pecifica en lo que se refiere a la propiedad de las infraes-
tructuras: los Estados miembros pueden autorizar a una
empresa a poseer y a explotar la infraestructura de las
empresas de ferrocarriles nacionales (en particular, las em-
presas de ferrocarriles existentes) o pueden asumir la pro-

(1) COM (89) 564, par. num. 27.
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piedad y la responsabilidad financiera de la infraestructura
del ferrocarril. En este dltimo caso, debera pedirse al Esta-
do miembro que establezca una entidad publica o bien sera
necesario firmar un contrato con una empresa garantizan-
do la responsabilidad de la gestién y del cuidado de la
infraestructura. Toda empresa de ferrocarril que explote
una infraestructura, sea bajo una autorizacién del Estado
(la infraestructura es propiedad de la empresa) sea bajo un
contrato de gerencia firmado con el Estado miembro (la
infraestructura es propiedad del Estado) debera organizar
sus operaciones de transporte y de infraestructura como
dos divisiones distintas, con el fin de asegurar que no se
produzca un cruce de subvenciones» (2).

La propuesta de Directiva que iba unida a dicha Comunicacién, en su
articulo 8, desarrollaba ese principio de separacién, en dos «divisiones»:
las actividades en «materia de infraestructura» y «sus operaciones de
transporte». Establecia que las contabilidades de ambas divisiones se
tendrian que realizar de forma que quedase excluida toda posibilidad de
transferencia de fondos entre ellas.

Este proyecto se ha convertido en tres articulos (6, 7 y 8) de la
Directiva del Consejo de 29 de julio de 1991 sobre el desarrollo de los
ferrocarriles comunitarios (91/440).

El Consejo de Ministros ha rebajado el nivel de pretensiones de la
Comisién. La separacién organica que aparecia en la propuesta de la
Comisién de 1990 ha pasado a ser solamente una posibilidad voluntaria
para los Estados. El articulo 6 actual sélo exige una separacién contable
entre las actividades relativas a la explotacién de los servicios de trans-
porte y las referentes a la administracién de la infraestructura ferroviaria.
Asimismo, se reitera que las ayudas que se concedan a una de estas
actividades no podran transferirse a la otra.

La separacién contable, de hecho, se realiza ya en las empresas ferro-
viarias. No en todas, ciertamente. RENFE, por ejemplo, ha empezado a
llevar a cabo esa divisién a partir de la puesta en practica de su nuevo
modelo de gestién de la red. Sin embargo, la separacién en unidades de
gestién, que vienen a coincidir mas o menos entre aquellas que se refieren
al servicio y aquellas que se refieren al mantenimiento de la infraestruc-
tura, ain no puede decirse que se refleje en una contabilidad separada.

El articulo 6 no exige que esto ultimo funcione efectivamente antes
del 1 de enero de 1993, que es la fecha en que los Estados miembros
tienen que dar cumplimiento a la Directiva. No obstante, dicho precepto
sefiala que los Estados deben adoptar «las medidas necesarias para ga-
rantizar la separacién contable». Es una expresiéon algo mas ambigua,
pero que no cabe eludir. Por ello, RENFE deberia haber tenido preparada
esa separacion contable antes de la fecha citada.

(2) Ibid., par. 31.
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La obligatoriedad de la separacién organica no se consiguié, porque
los Estados miembros mostraron una manifiesta hostilidad a que esa
medida fuese vinculante. De todas formas, es dificil pensar que se pueda
dar una separacién contable real sin que haya una base orgénica. La idea
de unidades de gesti6én, presente en la medida organizativa interna de
RENFE, puede ser un punto intermedio aceptable para una primera fase.
Pero, mas adelante, quiza, sea necesario plantearse el que esa incipiente
divisién orgénica se proyectase en empresas independientes, una
gestionadora de la infraestructura (podria ser el propio Estado) y otra
gestionadora de los servicios.

2. El canon de utilizacién de la infraestructura

La separacién contable entre infraestructura y explotacién del servi-
cio lleva aparejada una segunda consecuencia, que sefiala con toda niti-
dez el articulo 8 de la Directiva 91/440. Se trata del canon de utilizacién
de la infraestructura que deben pagar las empresas ferroviarias y las
agrupaciones internacionales que se sirvan de esa infraestructura. Dice
asi el articulo 8:

«El administrador de la infraestructura aplicara un ca-
non de utilizacién de la infraestructura a su cargo que
deberan pagar las empresas ferroviarias y las agrupaciones
internacionales que se sirvan de dicha infraestructura. Pre-
via consulta a dicho administrador, los Estados miembros
estableceran las modalidades de fijacién de dicho canon.

El canon de utilizacién, que se calculara de forma que
se excluya toda discriminacién entre empresas ferroviarias,
podra tener en cuenta, en particular, los kilémetros recorri-
dos, la composicién del tren y todo tipo de condicionante
especial debido a factores tales como la velocidad, la carga
eje y el nivel o el periodo de uso de la infraestructura.»

Este es un punto importante y, probablemente, una de las causas de la
hostilidad de los Estados miembros a que las infraestructuras nacionales
se abriesen a empresas ferroviarias de otros Estados o a empresas priva-
das. Asi, la posicién del Estado espafiol en la discusién, en el seno del
COREPER, de la propuesta de Directiva comunitaria, partia de la hipéte-
sis de que las supuestas nuevas empresas ferroviarias operando en régi-
men de competencia, al ser obligada la obtencién de beneficios, no admi-
tirfan canones de acceso a la infraestructura que fuesen exclusivamente
altos. Por el contrario, esos cdnones tenderian a establecerse en niveles
ficticiamente bajos. Esto acumularia las pérdidas en los explotadores de
la infraestructura y, en altimo término, de los Estados, con el resultado
previsible de que estos déficits, que servirian para alimentar a empresas
con beneficios, podrian ser mayores que los actuales. Eso sin contar con
que se cargarian probablemente a los explotadores de la infraestructura
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las responsabilidades econémicas por eventuales dafios comerciales a las
empresas usuarias como consecuencia de fallos en la red. Esto es lo que
sucederia en los segmentos de mercado con posibilidades de beneficio,
como la alta velocidad o el transporte combinado de mercancfas.

Por eso, parecié oportuno al Gobierno espaiiol, y a los demas gobier-
nos europeos, seguir por el momento confiando la prestacién de los
servicios ferroviarios a las empresas nacionales existentes o, todo lo
demas, a agrupaciones internacionales de empresas donde figurasen és-
tas. Esta es la solucién a la que se ha llegado.

La solucién actual no evita, sin embargo, que tenga que cumplirse lo
que el articulo 8 de la Directiva 91/440 sefiala, que es la fijacién de un
canon de utilizacién de la infraestructura. Si esa infraestructura la van a
utilizar las unidades de gestién —en el caso de RENFE— encargadas de la
explotacién del servicio, seran estas unidades las que tendrian que pagar
el canon a las unidades encargadas de la gestién o administracién de la
infraestructura. No importa que se trate de unidades correspondientes a
la misma empresa, a RENFE. Habra una transferencia interna de pagos en
concepto de utilizacién de la infraestructura desde una unidad de gestién
operadora a otra unidad de gestién administradora de la infraestructura.

El canon es absolutamente necesario establecerlo, lo que habria que
haber hecho antes del 1 de enero de 1993, siguiendo los criterios del
articulo 8. Por mandato de la Directiva y también por necesidades de
propio servicio. En efecto, determinados servicios, los que no son objeto
de compensacién por parte del Estado, se supone que no deben ser
deficitarios. Sus contabilidades deberan tender a reflejar beneficios. Esas
contabilidades tendran que organizarse sobre la base de pagos por utili-
zacién de infraestructura. Estara prohibida la transferencia de fondos
entre las unidades operadoras y las unidades administradoras de infraes-
tructura.

Ademas, si se crean las agrupaciones internacionales a que hace alu-
sién la Directiva, para ellas habra que establecer un canon de utilizacién
de la infraestructura.

La fijacién del canon afecta, sin duda, al Contrato-Programa entre
RENFE y el Estado. Algo necesario para la polftica de RENFE y, ademas,
pensando en la referencia con otros modos de transporte, en especial con
la carretera. Via pago de precios de carburantes, ya hay una cierta contri-
bucién a la financiacién de la infraestructura para los usuarios de la
carretera. Algo parecido, aunque mucho mas sofisticado, tendria que
establecerse en relacién con los ferrocarriles.

Es, sin duda, algo complejo la fijacién de un canon o peaje por la
utilizacién de la infraestructura ferroviaria. La tarificacién de las
infraestructuras es una de las cuestiones mas controvertidas y estudiadas
por los economistas, desde hace mucho tiempo.

Como dice KIRCHEN, los peajes econémicos se componen de dos ele-
mentos: un peaje o coste igual a los costes marginales de uso y un peaje
puro o de saturacion que tiene el cardcter de renta y que esta destinado a
igualar la demanda y la capacidad de la infraestructura. Este Gltimo peaje

421



DIEGO LOPEZ GARRIDO

seria nulo si, a un precio igual al peaje de coste la capacidad de la
infraestructura no esta plenamente utilizada. Si, por el contrario, la infra-
estructura esta plenamente utilizada, el peaje que hemos llamado «puro»
debe ser suficiente para asegurar el equilibrio entre la demanda y la
capacidad (3).

Pero no todos los problemas se han resuelto con estas consideracio-
nes. En algunos casos, la aplicacién de un sistema de peajes econémicos
no permite asegurar una cobertura completa de los costes de infraestruc-
tura. Seria el caso de los ferrocarriles. Por eso, los expertos han visto la
posibilidad de imponer a ese sistema el factor del equilibrio presupuesta-
rio, es decir, afiadir a las tarifas, peajes o canones cantidades suplementa-
rias de forma que se asegure la cobertura de gastos por los ingresos en un
periodo concreto. Es lo que se llama el sistema del equilibrio presupues-
tario.

Otros sistemas se han elaborado. Junto al sistema de peajes econémi-
cos o del equilibrio presupuestario existe el sistema del «coste de desarro-
llo» o del «coste total», o coste econémico completo. El sistema de los
costes de desarrollo, cuyo objetivo es asegurar igualmente la utilizacién
6ptima de la infracstructura, esta basado en la evaluacién de los gastos
calculados en funcién del desarrollo que se prevé en el futuro. Segin que
el trdfico esté en expansién o, por el contrario, en regresién, el precio
6ptimo de utilizacién de la infraestructura sera igual, o bien al coste de
progresién o bien al coste de regresion.

En cuanto al sistema de costes totales, trata igualmente de resolver el
problema de la determinacién de los precios por la utilizaciéon de la
infraestructura sobre la base de un cdlculo de costes, pero, contrariamen-
te al sistema anterior, que toma en cuenta sélo los costes suplemcentarios
futuros, el sistcma de costes totales toma en cuenta los costes de las
infraestructuras existentes. Porque el objetivo de este método de calculo
de costes de infraestructura es realizar una armonizacién en las condicio-
nes de competencia entre los diferentes modos de transporte y se estima
que esa armonizacion sélo es posible si los costes de capital se determi-
nan sobre la base de principios comunes a los tres modos de transporte.
Estos costes se calculan por medio de una férmula de amortizacién que
ticnc en cuenta el valor de sustitucién de las instalaciones y una tasa de
interés.

El problema, dentro de la Comunidad Europea, es que cada Estado
aplica un método de calculo de costes, y, por tanto, de aplicacién de
canon, diferente. Por ejemplo, en los transportes por ferrocarril a larga
distancia de mercancias, de caracter internacional, los alemanes calculan
costes sobre bases bastante arbitrarias que producen unas tarifas basicas
muy altas, y después ofrecen amplios descuentos hasta poner el precio en
niveles que compiten con la carretera. Los franceses y los belgas, por su
parte, prefieren un sistema de costes marginales, siguiendo mas bien las

(3) N. KIRCHEN, «L¢ probleme de la tarification des infraestructures», en Session,
Brugges, 1966, pag. 291.
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recomendaciones de la Unién Internacional de Ferrocarriles. Los britani-
cos y los irlandeses hacen una sintesis de los anteriores sistemas. Todo
ello es indice de que puede que surjan dificultades para la aplicacién de la
Directiva como consecuencia de los muy diferentes criterios que utiliza
cada una de las redes ferroviarias para el calculo de costes y, por tanto, de
tarifas (4).

Esta cuestién esta regulada por el Reglamento 2.183/78, del Consejo,
de 19 de septiembre de 1978, relativo al establecimiento de principios
uniformes para el calculo de los costes de las empresas de ferrocarriles.
Pero los criterios que en €l se establecen no son suficientemente concre-
tos como producir una convergencia significativa. Ademas, sélo es aplica-
ble al trafico interno.

Todo esto influye en las tarifas ferroviarias y en las grandes dificulta-
des para llegar a una tarifa europea. Se trata de una materia que esta
vinculada las opciones de politica tarifaria de las empresas ferroviarias y,
al tiempo, a la propia politica econémica de los Estados. Si a ello se le
anade la dificultad inherente al calculo de costes, que veiamos antes, nos
podemos hacer una idea de los obstaculos que existen para una armoniza-
cién de precios. El altimo problema, del que hablaremos inmediatamen-
te, es de la ausencia de autonomia de las companias para establecer las
tarifas.

II. LAS DIMENSIONES DE LA LIBERALIZACION

1. Autonomia de gestién y libertad de precio

La Comisién Europea, en su Comunicacion, tantas veces citada, de 25
de enero de 1990, contempla la autonomia de gestion de las compaiiias
ferroviarias de la siguicnte forma:

«Un elemento clave en la creacién de un sistema comu-
nitario es que la organizacion de los ferrocarriles tiene que
facilitar el desarrollo de nuevas estructuras operativas com-
patibles. Dicha compatibilidad organizativa facilitara, a su
vez, el desarrollo de una compatibilidad técnica. Sin em-
bargo, s6lo puede alcanzarse una compatibilidad operativa
si la gestién del ferrocarril es realmente auténoma v res-
ponsable del éxito de la empresa. Es este un requisito pre-
vio a cualquier avance hacia la eliminacién de barreras
nacionales. Una vez adoptado el principio de autonomia, la
naturaleza exacta de la organizacién de los ferrocarriles
nacionales no es asunto de la Comunidad. Con una gestién
auténoma y la aceptacion de las normas basicas para el

(4) «<ECC Commission trics to break down the barriers», en Railway Gazette
International, July, 1978, pag. 476.
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acceso a la infraestructura, se habran puesto las piedras de
toque de un sistemna ferroviario de la Comunidad» (5).

En aplicacién de los principios anteriores, la propuesta de Directiva
que planteaba la Comisién sobre el desarrollo de los ferrocarriles comu-
nitarios establecia en su articulo 7 que los Estados miembros deberian
garantizar «la autonomia juridica vy la independencia de gestién de las
compaiias de ferrocarriles». Asimismo, afiadia, los Estados miembros
deben garantizar que las compaiiias de ferrocarriles funcionen «confor-
me a principios comerciales y tengan libertad para ajustar el caracter de
su actividad al mercado». Citaba, a continuacién, una serie de ejemplos
de esa libertad, entre ellos, «establecer su organizacién interna» y «con-
trolar la prestacién, la comercializacién y los precios de los servicios».

Hasta el momento de la presentacién de esa propuesta, la Comunidad
habia realizado alguna tentativa en la linea de autonomia de gestién de
las empresas de ferrocarril, sobre todo en el campo de la fijaciéon de
algunas tarifas. La primera vez que se habla de esa materia en una norma
comunitaria es en el articulo 9 de la Decisién 75/327, sobre ¢l saneamien-
to de las empresas de ferrocarriles v la armonizacién de las normas que
rigen las relaciones financieras entre estas empresas v los Estados. Dicho
precepto, estableciendo el principio de que las empresas deben ser gestio-
nadas segun criterios econémicos, preveia la institucién de precios de
transporte idéneos para conseguir resultados financieros éptimos. Se
trataba de que los gobiernos acordasen para los ferrocarriles una autono-
mia comercial suficiente a fin de potenciar su mutua cooperacién, sobre
todo en materia de formacién de precios de transporte.

En julio de 1982, el Consejo adopté la Decisiéon de 19 de julio de 1983
(82/529) relativa a la formacién de precios para los transportes interna-
cionales de mercancias por ferrocarril. La Decisién prevé, para los trans-
portes internacionales de mercancias por ferrocarril entre Estados miem-
bros, la determinacién, por parte de las compaifiias ferroviarias, de las
tarifas que deben regir para los recorridos en el territorio nacional corres-
pondiente o para el recorrido total, desde el origen al destino, delegando
en las empresas para la conclusién de acuerdos concretos. Las empresas
pueden determinar los precios y condiciones de transporte segin sus
intereses comerciales, y teniendo en cuenta la situacién del mercado. Era
la primera ocasiéon en que se habria una brecha en el férreo control
estatal de las tarifas ferroviarias.

El 25 de julio de 1983, el Consejo adopté la Decisiéon 83/418 relativa a
la autonomia comercial de los ferrocarriles en la gestién de los transpor-
tes internacionales de viajeros y equipajes. Segun la Decisién, las empre-
sas ferroviarias pueden fijar, mediante acuerdos bilaterales o multilaterales,
tarifas comunes independientes de las tarifas nacionales, que comporten
la oferta de un precio conjunto desde el punto de partida al punto de
llegada. Tales precios pueden establecerse segin intereses comerciales de

(5) COM (89) 564 final, par. 36.
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las compaiiias, los precios de coste y la situacién del mercado. La especia-
lidad de los ferrocarriles aparece en esta norma cuando se prescribe que
las tarifas deben cubrir al menos los gastos directamente imputables a los
transportes internacionales, considerados en si mismos, y aportar una
contribucioén a la cobertura de los gastos comunes.

Ademés, la Decisién 83/418 no afecta a la normativa sobre obligacio-
nes en materia de servicio publico.

Esta es la situacién cuando se produce la comunicacién de la Comi-
si6n a que aludimos anteriormente. La tinica autonomia de gestién real,
expresada en la fijacién de precios, se da, en cuanto a los transportes
ferroviarios, en las lineas internacionales.

Pues bien, la aportacién que se hace por la Directiva de 29 de julio de
1991 (91/449) consiste en una proclamacién, tan genérica como la de
otras de la misma Directiva, de la «garantia de la autonomia de gestién de
las empresas ferroviarias» (art. 1).

El articulo 4 de la Directiva desarrolla esta idea de la siguiente forma:

«Los Estados miembros adoptarin las medidas necesa-
rias para que, en materia de direccién, gestién, administra-
cién y control administrativo, econémico y contable inter-
no, las empresas ferroviarias estén dotadas de un Estatuto
independiente con arreglo al cual dispongan, en particular,
de patrimonio, presupuesto y contabilidad independientes
de los de los Estados.»

Por su parte, el articulo 5, apartado 1, de la Directiva dice:

«1. Los Estados miembros adoptaran las medidas ne-
cesarias para permitir a las empresas ferroviarias que adap-
ten al mercado sus actividades y las administren bajo la
responsabilidad de sus 6rganos de direccién, con el fin de
que presten servicios eficaces y adecuados con el menor
coste posible para la calidad de servicio exigido.

Las empresas ferroviarias deberan ser administradas
segun los principios que se aplican a las sociedades mer-
cantiles, incluso en lo que se refiere a las obligaciones de
servicio publico impuestas por el Estado a la empresa y a
los contratos de servicio publico celebrados por la empre-
sa con las autoridades nacionales competentes del Estado
miembro.»

Hasta aquf, no hay nada en esta Directiva que sea contrario a lo
actualmente vigente en la normativa espafiola. La Ley de Ordenacion de
Transportes Terrestre establece la autonomia de gestiéon de RENFE, y fija
los criterios de mercado para el desarrollo de sus actividades. No obstan-
te, conviene recordar que es dificil una autonomia de gestién, algo aplica-
ble para RENFE y para las demas compaiiias ferroviarias europeas, cuan-
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do hay un dependencia tan estrecha del Estado en relacién con la finan-
ciacién de las costosisimas infraestructuras ferroviarias y, sobre todo,
con la cobertura de los déficits estructurales, motivados en parte por las
obligaciones de servicio publico que el propio Estado impone a la com-
pafiia.

El articulo 5, en su apartado 3, de la Directiva 91/440 ofrece algunos
ejemplos de autonomia de gestion, es decir, algunos ambitos en que las
empresas ferroviarias «tendran libertad». Entre ellos esta: «definir su
organizacién interna» y «controlar la prestacién y comercializacién y
fijar la tarificacion de los servicios», sin perjuicio del Reglamento (CEE)
1.191/69. Pero eso con gran cuidado para las competencias politicas del
Estado, ya que esa «libertad» se desarrollara siempre «en el marco de las
lineas directrices de politica general adoptadas por el Estado, y estudios
de los planes o controles nacionales, que pueden ser plurianuales, inclui-
dos los planes de inversién y financiacion».

La Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres proclama la ga-
rantia de la libre eleccién del usuario y la libertad de gestién de las
empresas. Pero el articulo 17.3 senala los limites:

«El Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicacio-
nes [hoy Ministerio de Obras Publicas y Transportes], esta-
blecera previa consulta con RENFE, las condiciones basicas
de prestacién de los servicios {erroviarios que haya de ex-
plotar RENFE.»

Este articulo coincide basicamente con el articulo 5.3 de la Directiva
91/440. No hay contradiccién en ellos.

Sin embargo, si puede haber una cierta contradiccién con la libertad
que, segun la legislacién comunitaria ticne RENFE para establecer sus
tarifas en aquellos servicios que no esién sometidos a obligaciones de
servicio publico o que no estén regulados a través de «contratos de servi-
cio publico».

Efectivamente, el articulo 18 de la Ley de Ordenacién de los Transpor-
tes Terrestres dice:

«1. La administracién de transportes podra establecer
tarifas obligatorias o de referencia para los transportes pu-
blicos y actividades auxiliares y complementarias del trans-
porte regulados en esta Ley. Las citadas tarifas podran
cstablecer cuantias unicas o bien limites maximos, mini-
mos o ambos. De no existir tarifas, la contratacién debera
realizarse a los precios usuales o de mercado del lugar en
que la misma se lleve a cabo.

2. El establecimiento de tarifas obligatorias previsto
en el punto anterior debera venir determinado por razones
de ordenacién del transporte vinculadas a la necesidad de
las mismas para proteger la posicién de los usuarios y/o de
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los transportistas, para asegurar el mantenimiento y conti-
nuidad de los servicios o actividades de transporte o para la
realizacién de los mismos en condiciones adecuadas.

3. Cuando por razones de politica econ6émica el precio
de los transportes estuviera incluido en alguna de las moda-
lidades de intervencién reguladas en la normativa general
de precios, la Administracién de transportes debera some-
ter el establecimiento o modificacion de las correspon-
dientes tarifas a los 6rganos competentes sobre control de
precios.

4. La falta de tarifas obligatorias establecidas por la
Administracién de transportes para determinados servicios
o actividades de transporte, motivada por la inexistencia de
razones que justifiquen dichas tarifas desde la perspectiva
de la ordenacion del transporte, no sera 6bice para la apli-
cacién de los regimenes de precios intervenidos estableci-
dos en la legislacion de control de precios, cuando la reper-
cusién de los mismos en el sistema econémico general lo
justifiquen, realizandose en este caso directamente sobre
los precios que pretendan aplicar las empresas, los contro-
les previstos en la legislacion general de precios.»

Hay que entender que el articulo 18 estaria derogado por la legisla-
cién comunitaria en cuanto que no da libertad a RENFE para establecer
los precios que tenga por conveniente en aquellos servicios no subvencio-
nados. Pero, ya que la Directiva 91/440 tiene que ser traspuesta al derecho
interno, convendria que esa tras posicién incluyese una reforma del arti-
culo 18, salvando la legislacion comunitaria. Si tal reforma no se produje-
se, deberia interpretarse la Directiva en el sentido de tener eficacia direc-
ta a partir del 1 de enero de 1993, ya que la cobertura de fijacién de
tarifas, fuera de los casos de obligaciones de servicio publico a las compa-
fiias ferroviarias, se deduce con toda claridad de esa Directiva.

El articulo 19 LOTT establece que:

«1. Las tarifas del transporte publico y de las activida-
des auxiliares v complementarias del transporte deberan
cubrir la totalidad de los costes reales en condiciones nor-
males de productividad y organizacién, y permitirdn una
adecuada amortizacién y un razonable beneficio empresa-
rial y una correcta prestacién del servicio o realizacién de
la actividad, no dejando de retribuir, en su caso, las presta-
ciones complementarias.

2. Laestructura tarifaria se ajustara a las caracteris-
ticas del transporte o de la actividad auxiliar o complemen-
taria del mismo de que en cada caso se trate, y se configura-
ra de forma que fomente la inversidon, la seguridad y la
calidad.

427



DIEGO LOPEZ GARRIDO

3. La revisién de las tarifas se autorizara por la Admi-
nistracién, de oficio o a peticién de los titulares de los
servicios o actividades de transporte o, en su caso, de las
asociaciones empresariales o de usuarios.»

La revisién podra ser individualizada o de caracter ge-
neral para los transportes de una determinada clase, y pro-
cedera cuando hayan sufrido variacién las partidas que
integran la estructura de costes de modo que se altere
significativamente el equilibrio econémico del servicio o de
la actividad, impidiéndose atender las finalidades previstas
en el punto 1.

Tanto la fijacién inicial como las sucesivas revisiones de
las tarifas, deberan realizarse teniendo en cuenta la situa-
cion, las modificaciones v la interaccién reciproca del con-
junto de variables que se determinen como elementos inte-
grantes de la estructura tarifaria.

4. No obstante lo previsto en el punto 1 anterior, ex-
cepcionalmente podran establecerse, en los servicios en los
que existan motivos econémicos o sociales para ello, tarifas
a cargo del usuario mas bajas de las que resultarian por
aplicacion de lo dispuesto en dicho punto, estableciéndose
un régimen especial de compensacién econémica u otras
féormulas de apoyo a las correspondientes empresas por
parte de las Administraciones afectadas o interesadas. Di-
cho régimen especial de apoyo podra extenderse a otras
clases de transporte, por razones de perfeccionamiento tec-
nolégico 0 mejoras del sistema de transporte que se lleven a
cabo en supuestos determinados.

En ningin caso se admitiran subvenciones o apoyos que
cubran déficits imputables a una inadecuada gestiéon em-
presarial.»

El articulo 183 de la LOTT no contradice lo dispuesto en los articulos
18 y 19. Mas bien al contrario, ya que acepta el aspecto impositivo de las
tarifas cuando dice: «las condiciones tarifarias que se impongan a RENFE
han de ser compatibles con el examen auténomo de gestién que resulte
posible dentro de las limitaciones que las necesidades sociales y las
obligaciones de servicio publico, fundamental en el transporte de viajeros
de cercanias hagan necesario establecer».

En cuanto al transporte internacional, el Reglamento de Desarrollo de
la LOTT, en su articulo 144, hace una salvedad en cuanto a la regulacién
comunitaria, ya que es absolutamente conocido que éste establece liber-
tad de Hjacién de tarifas para este tipo de transporte. Dice asi el articulo
144 del Reglamento:

«Las disposiciones del presente capitulo se aplicaran
con caracter supletorio a las contenidas en la normativa
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directamente aplicable de la Comunidad Econémica Euro-
pea y en los demas tratados y convenios internacionales
suscritos por Esparia.»

2. Elderecho de acceso al mercado de las agrupaciones internacionales
de ferrocarriles

En la Comunicacién de 25 de enero de 1990, la Comisién Econémica
europea, en relacién con el acceso a las redes nacionales de infraestructuras,
dice: «Las carreteras, las vias navegables y el espacio aéreo se consideran
generalmente bienes publicos cuya utilizacién deberia estar abierta a
todos». Este principio de libre acceso se aplica a los ferrocarriles.

A partir de ese principio, la propuesta de Directiva sobre el desarrollo
de los ferrocarriles de la Comunidad, de la misma fecha, se referia a la
libertad de acceso al mercado en los articulos 3 y 5. Este Gltimo decia:

«Articulo 5. 1. Los Estados miembros adoptaran las
medidas necesarias para permitir a las empresas ferrovia-
rias que adapten al mercado sus actividades y las adminis-
tren bajo la responsabilidad de sus 6rganos de direccién,
con el fin de que presten servicios eficaces y adecuados con
el menor coste posible para la calidad de servicio exigido.

Las empresas ferroviarias deberan ser administradas se-
gan los principios que se aplican a las sociedades mercan-
tiles, incluso en lo que se refiere a las obligaciones de servi-
cio publico impuestas por el Estado a la empresa y a los
contratos de servicio publico celebrados por la empresa
con las autoridades nacionales competentes del Estado
miembro.

2. Las empresas ferroviarias aprobaran sus programas
de actividad, incluidos los planes de inversién y de finan-
ciacién. Se disefiaran dichos programas con miras a alcan-
zar el equilibrio financiero de las empresas y realizar los
demdés objetivos de gestién técnica, comercial y financiera;
ademds, deberdn prever los medios necesarios para realizar
estos objetivos.

3. En el marco de las lineas directrices de politica
general adoptadas por el Estado, y habida cuenta de los
planes o contratos nacionales, que podrén ser plurianuales,
incluidos los planes de inversién y financiacién, las empre-
sas ferroviarias tendréan libertad, concretamente, para:

— construir con una u otras empresas ferroviarias una
agrupacién internacional;

— definir su organizacién interna, sin perjuicio de lo
dispuesto en la Seccién III;

— controlar la prestacién y comercializacién y fijar la
tarificacién de los servicios sin perjuicio del Reglamento
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(CEE) nim. 1.191/69 del Consejo, de 26 de junio de 1969,
relativo a la accién de los Estados miembros en materia de
obligaciones inherentes a la nocién de servicio ptblico en
el sector de los transportes por ferrocarril, por carretera y
por via navegable;

— tomar las decisiones referentes al personal, los acti-
vos y las compras propios;

—— desarrollar su cuota de mercado, crear nuevas tecno-
logias y nuevos servicios y adoptar cualquier técnica
innovadora de gestion.

— impulsar nuevas actividades en ambitos relaciona-
dos con la actividad ferroviaria.»

Esta redaccién habria supuesto, sin duda, un paso formidable en la
linea de introducir la plena libertad de prestacién de servicios y el dere-
cho de establecimiento en el campo de los transportes ferroviarios. Pero
el paso hubiera sido tan grande que la pretensién de la Comunidad fue
rechazada por los gobiernos.

La diversidad de técnicas ferroviarias que existen hoy entre los dife-
rentes estados miembros (caracteristicas de via, galibos, tensiones, sefia-
lizacién, control...) harian imposible pensar e¢n una liberalizacién del
mercado comunitario sin haber conseguido previamente un nivel impor-
tante de armonizacién técnica. Por otra parte, como sefiala el documento
manejado por la representacién del Gobierno espafiol en las reuniones
de]l COREPER, c¢n el scno del Consejo de Ministros de la Comunidad, en
las condiciones actuales, las posibles trabas fisicas a la circulacién en
tramos subterraneos, en establecimiento de precedencias y asignacién de
horarios, etc., hace muy dificil pensar en un acceso efectivo a los merca-
dos nacionales a empresas que no fuesen las directamente responsables
de la gestién de los traficos. Ello, sin tener en cuenta lo que ya dijimos
respecto del canon de acceso a las infraestructuras.

Por eso, los gobiernos prefirieron una apertura limitada de la libre
prestacién de servicios, en el sentido de referirse sélo a las agrupaciones
de empresas establecidas en dos o mas Estados miembros, para servicio
entre estos Estados o en transito a través de ellos. Es lo que se considera
un paso razonable que responde a realidades v necesidades concretas, por
ejemplo, la explotacion de ciertos itinerarios de mercancias, servicio de
transporte combinado, lineas de alta velocidad, etc.

La cooperacién entre empresas ferroviarias puede llevar a la creacién
de nuevas entidades que contribuyeran a resolver los problemas de armo-
nizacién de las redes y ser un primer paso hacia una futura apertura de
los mercados.

Ademas, no se le escapaba a los Gobiernos que la apertura total podria
ser peligrosa de cara a un «descreme» de trafico ferroviario, de modo que
las empresas privadas se beneficiarian de los que son realmente renta-
bles. De otra parte, la relacién existente entre ¢l gestor de los traficos que,
en principio, seguiria ejerciendo la compaiiia nacional, y la operacién de
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las compaiiias explotadoras de servicio, podria llevar a discriminaciones
muy evidentes.

Todo ello ha condicionado al articulo 10 de la Directiva de 29 de julio
de 1991, que dice:

«1. Se reconocer4 a las agrupaciones internacionales
el derecho de acceso y de transito en los Estados miembros
en que estén establecidas las empresas ferroviarias que la
constituyan, asi como el derecho de transito en los demas
Estados miembros para prestaciones de servicios de trans-
portes internacionales en las conexiones entre los Estados
miembros en que estén establecidas las empresas que cons-
tituyan dichas agrupaciones.

2. A las empresas ferroviarias comprendidas en el 4m-
bito de aplicacién del articulo 2 se les concedera el derecho
de acceso, en condiciones equitativas, a la infraestructura
de los demas Estados miembros a efectos de la explotacion
de servicios de transportes combinados internacionales de
mercancias.

3. Las agrupaciones internacionales y las empresas fe-
rroviarias que efectien transportes combinados internacio-
nales de mercancias celebraran los acuerdos administrati-
vos, técnicos y financieros necesarios con los administrado-
res de la infraestructura ferroviaria utilizada, con el fin de
resolver las cuestiones de regulacién y de seguridad del
trafico relativas a los servicios de transporte internacional
a que se refieren los apartados 1y 2. Las normas por las que
se rijan dichos acuerdos deberan ser no discriminatorias.»

En resumen, el derecho de acceso a la infraestructura ferroviaria se
reconoce a agrupaciones internacionales, en que estén representadas las
empresas sobre cuya red nacional va a prestarse servicio y las empresas
ferroviarias que exploten servicios de transporte combinado internacio-
nal de mercancias.

Para esa eventualidad, RENFE tendréd que prepararse, en cooperacién
con otros ferrocarriles, v, en todo caso, calcular el canon que tendran que
pagar esas empresas O agrupaciones internacionales que utilizardn la
infraestructura esparola.

Lo mas novedoso de la Directiva 91/440 es que el derecho a formar
agrupaciones internacionales de empresas ferroviarias dejara de depen-
der y de los gobiernos respectivos. Serd una decisién auténoma de las
compaiiias, con los condicionantes, ya sefialados, que unas empresas tan
dependientes de los presupuestos del Estado tienen. No obstante, juridi-
camente, la formacién de agrupaciones internacionales que tendran dere-
cho a transitar por las infraestructuras ferroviarias de los paises miem-
bros de la Comunidad Europea, corresponde, a partir del 1 de enero de
1993, a la politica interna de las direcciones de cada una de las companias
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ferroviarias. Esto constituye una dimensién tangible de liberalizacién
que anadir al transporte internacional de mercancias y al transporte
combinado, que ya estan liberalizados.

En este proceso de liberalizacion, Espafia no esta precisamente entre
los paises mas rezagados. Hay un cierto grado de liberalizacién. En
concreto, en relacién con el transporte internacional de mercancias, pue-
de aludirse al caso de TRANSFESA, que paga un canon a RENFE por la
utilizacién de infraestructura y de locomotoras en los transportes inter-
nacionales de mercancias. SEMAT, que tiene el monopolio del transporte
de automdviles por tren, es una filial de la anterior. En Espafia, un 40 por
100 de los vagones de mercancias es privado. Es posible que, en el futuro,
RENFE pueda entrar, con una cierta experiencia, en un pool internacional
de transporte de mercancias. O quizéd este consorcio tenga un caracter
mas privado, menos vinculado a las infraestructuras ferroviarias o a las
empresas publicas. Aqui puede estar un de las grandes decisiones estraté-
gicas de cara a las redes ferroviarias europeas del siglo XXI.

Desde el punto de vista del derecho comunitario, la posible futura
agrupacién internacional de compaiiias ferroviarias va a actualizar algo
que, practicamente, se consideraba bastante exirafio a la actividad del
transporte por ferrocarril que es el derecho de la competencia, en el
sentido en que se aplica habitualmente en el seno de la Comunidad
Europea. En cuanto que las agrupaciones internacionales se formaliza-
rian, en su caso, a través de acuerdos entre empresa, naceria una posibi-
lidad cierta de invocacidn del derecho de la competencia.

3. Elderecho de la competencia en los ferrocarriles europeos

Someter un servicio al régimen de concurrencia o de libre competen-
cia tiene dos aspectos o perspectivas desde los que se puede abordar. Se
trata, en primer lugar, de asegurar a los agentes econémicos que ejecutan
el servicio unas condiciones equiparables de concurrencia en el interior
de cada modo de transporte, en este caso del ferrocarril, y entre los
diferentes modos de transporte. Eso es lo que intenta hacer toda la
legislacién comunitaria referida a la armonizacién de las condiciones en
las cuales los Estados intervienen econémicamente en los ferrocarriles.
La Decisién 65/271 afiadfa a las anteriores materias la necesidad de
armonizar disposiciones en materia fiscal y en materia social.

Pero hay una segunda dimensién en la aplicacién de las reglas de la
sana concurrencia a los transportes ferroviarios. Nos referimos a aquellas
normas que tienen supuestamente por beneficiario al usuario del servi-
cio, cuyos intereses deben ser protegidos contra los riesgos que surgen de
los acuerdos entre empresas o de la explotacién abusiva de una posicién
dominante. '

Los articulos 85 a 90 del Tratado desarrollan las normas de la politica
de competencia aplicables a las empresas, en todos los sectores econémi-
cos, comprendidos los transportes. Asi ha sido reconocido por el Tribunal
de Justicia desde su Sentencia de 4 de abril de 1974 en el caso que
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enfrentaba a la Comisién de las Comunidades Europeas y a la Republica
Francesa. El caso se referfa al transporte maritimo. Dice la Sentencia en
su fundamento de derecho nim. 32:

«Que, ademas, en virtud del articulo 84, parrafo 2, los
transportes maritimos y aéreos, en tanto en cuanto el Con-
sejo no establezca otra cosa, se sustraen a las normas del
titulo IV de la segunda parte del Tratado, relativas a la
politica comuin de transportes, quedando, al igual que las
restantes ramas del transporte, sometidas a las normas gene-
rales del Tratado.»

Entre las normas generales del Tratado esta, naturalmente, la politica
de la competencia que es, por tanto, aplicable a los distintos modos de
transporte, entre ellos al ferrocarril.

Una Sentencia posterior, de 12 de octubre de 1978, en un caso que
enfrenté a la Comisién de las Comunidades Europeas con el Reino de
Bélgica, el Tribunal de Justicia vino a confirmar que las normas de la
competencia, que figuran en el articulo 85 y siguientes del Tratado,
forman parte de las «<normas generales» del Tratado y que, especialmente,
las ayudas a los transportes estan sometidas al régimen general del Trata-
do sobre ayudas de Estado.

La politica de la competencia no forma parte, como tal, del conjunto
de la politica del transporte. Tiene una autonomia propia, aunque, como
hemos senalado, se aplica plenamente también a los servicios de trans-
porte, o sea, a los acuerdos o practicas entre empresas que se dedican al
transporte.

Las primeras normas comunitarias que puede decirse que tienen una
cierta relacién con la libre competencia se dictaron en 1960 y 1961 para
evitar discriminaciones en materia de precios y condiciones de transpor-
te, por razon de pais de origen o destino de los productos transportados.
Nos referimos al Reglamento nim. 11/60 relativo a la supresién de discri-
minaciones en materia de precios y condiciones de transporte, en aplica-
cién del apartado 3 del articulo 79 del Tratado Constitutivo de la Comuni-
dad Econémica Europea (§ 1) y la Recomendacién de la Comisién diri-
gida a los Estados miembros relativa a la aplicacién del Reglamento
num. 11.

Seguin el Reglamento (sélo modificado posteriormente por el Regla-
mento 3.626/84, de 19 de diciembre de 1984, para incluir el transporte de
alquiler), las empresas deben remitir a sus gobiernos, quienes los trasmi-
ten a la Comisién, los datos relativos a las tarifas y condiciones del trans-
porte en que puede incidir la norma del Consejo. Los gobiernos y las em-
presas deben suministrar a la Comisién todas las informaciones suplemen-
tarias necesarias. Cuando los transportistas aplican condiciones discri-
minatorias tienen que justificar ante la Comisién que ello no constituye
violacién de las normas del Reglamento. La Comisién tiene capacidad de
inspectora y sancionadora, y el Tribunal de Justicia plena jurisdiccién.

433



DIEGO LOPEZ GARRIDO

Cuando se entré en el derecho de la competencia propiamente dicho
fue en 1962: ¢l Consejo de Ministros de la Comunidad adopté el primer
Reglamento de base (Reglamento nam. 17) en aplicacién de las disposi-
ciones de los articulos 85 y 86 TCEE vy, el mismo afio, aprobé el Regla-
mento nam. 141/62, de 26 de noviembre de 1962, sobre la no aplicaciéon
del Reglamento num. 17 del Consejo al sector de los transportes. Sucesi-
vos Reglamentos fueron aplicando el plazo de no aplicacién del Regla-
mento 17 a los transportes hasta el 30 de junio de 1968 (6).

Por fin, el 19 de julio de 1968, el Consejo aprobé el Reglamento nim.
1.017/68, del Consejo, de 19 de julio de 1968, por el que se aplican las
normas de la competencia a los sectores de los transportes por ferroca-
rril, por carretera y por via navegable.

El Reglamento se basa en los articulos 75 y 87 TCEE, ya que contem-
pla también la competencia entre modos de transporte, lo que se deduce
de la politica comun de transporte y, por tanto, del articulo 75 TCEE.

El articulo 2.° del Reglamento 1.017 establece el principio general:

«Sin perjuicio de lo establecido ¢n los articulos 3 a 6
seran incompatibles con el mercado comin y prohibidos,
sin que para cllo sea necesaria una decisién previa, todo
acuerdo entre cmpresas, toda decisiéon de asociaciones de
empresas y toda practica concertada capaz de afectar al
comercio entre Estados miembros y que tengan por objeto
o por efecto impedir, restringir o falsear el juego de la
competencia en el interior del mercado comun, y en espe-
cial los que consistan en:

a) fijar directa o indirectamente los precios y condi-
ciones de transporte y otras condiciones de transaccién;

b) limitar o controlar la oferta de transporte, los mer-
cados, el desarrollo técnico o las inversiones;

¢) repartirse los mercados de transporte;

d) aplicar a terceros contratantes condiciones desiguales
para prestaciones equivalentes, que ocasionen a éstos una
desventaja competitiva;

e) subordinar la celebracién de contratos a la afecta-
cién, por los otros contratantes dec prestaciones suplemen-
tarias que por su naturaleza o sus usos mercantiles no
guarden relacién con la prestacién de transporte.»

Los articulos 3 y 4 hacen una excepcién de prohibicién para los
acuerdos técnicos y se establecen exenciones para las agrupaciones de
pequefas y medianas empresas.

El articulo S dice que la prohibicién del articulo 2 puede ser declarada
inaplicable con efecto retroactivo si determinadas condiciones se cum-

(6) Reglamentos nam. 165/65/CEE del Consejo, de 9 de diciembre de 1965 («JOCE»
nam. 210, 11-12-19653, pag. 3141) y Reglamento nam. 1002/67/CEE del Consejo, de 14
de dicicmbre de 1967 («JOCE», num. 306, 16-12-1967, pag. 1).
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plen. El Reglamento prevé esa nueva aplicacién a los acuerdos, decisiones
y practicas concertadas que tienden a reducir las perturbaciones de un
mercado de transporte. Esta norma se aplicard tanto tiempo como el
Consejo de Ministros no haya puesto en practica medidas apropiadas
para asegurar la estabilidad de ese mercado.

Los acuerdos o decisiones prohibidos en virtud del Reglamento son
nulos de pleno derecho (art. 7).

El Reglamento también prohibe la explotacién abusiva de posiciones
dominantes (art. 8). Tales practicas abusivas puede consistir, particular-
mente, en:

a) imponer directa o indirectamente precios o condiciones de trans-
porte no equitativos;

b) limitar la oferta de transporte, y mercado o el desarrollo técnico
en perjuicio de los consumidores;

¢) aplicar a terceros contratantes condiciones desiguales para pres-
taciones equivalentes, que ocasionen a éstos una desventaja competitiva;

d) subordinar la celebraciéon de contratos a la aceptacion, por los
otros contratantes, de prestaciones suplementarias que, por su naturaleza
o segun los usos mercantiles, no guarden relacion alguna con la presta-
cién de transporte.

El articulo 9 del Reglamento 1.017 retoma, parcialmente, las disposi-
ciones del articulo 90 TCEE al proveer que, en lo que concierne a las
empresas publicas y aquellas a las que el Estado conceda derechos espe-
ciales o exclusivos, éste no podra adoptar ni mantener ninguna medida
contraria a las disposiciones del Reglamento. No obstante el apartado 2
del citado articulo 9 dulcifica esa medida diciendo:

«Las empresas encargadas de la gestién de servicios de in-
terés econémico general quedarian sometidas a las disposicio-
nes de los articulos precedentes en la medida en que la aplica-
cién de dichas normas no impida, de hecho o de derecho, el
cumplimiento de la misién especifica a ellas confiadas».

El Reglamento establece los procedimientos para asegurar el cumpli-
miento de sus disposiciones. Los procedimientos para poner fin a las
infracciones son iniciados por la Comisién que es, por otra parte, la tinica
competente, a reserva del control de su decisién por el Tribunal de Justi-
cia, para exigir que las empresas cesen en sus acciones o practicas que
sean incompatibles con el Reglamento. La Comisién, igualmente, es la
unica competente para tomar una decisién de no aplicacién de la prohibi-
cién del articulo 85 TCEE (Decisién de exencién).

Las autoridades puablicas de los Estados miembros son competentes
para decidir si un acuerdo es incompatible o no con el mercado comiin o
si existe un abuso de posiciéon dominante, pero s6lo hasta que la Comi-
sién no hava tomado cartas en el asunto.

El Reglamento instaura un Comité Consultivo en materia de acuerdos
y de posiciones dominantes en el sector de los transportes, en el seno de
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la Comisién. Esta tltima, como sucede en el derecho de la competencia
comunitario, ostenta poderes importantes en materia de verificacién y
puede imponer multas, de caracter no penal, a las empresas. El Tribunal
de Justicia decide, con competencia de plena jurisdiccion sobre los recur-
sos presentados contra decisiones sancionatorias de la Comisién. Hasta
ahora, el derecho de la competencia se ha aplicado por el Tribunal de
Justicia a casos relacionados con el transporte aéreo.

Conviene citar, por tltimo, el Reglamento niam. 2.988/74, del Consejo,
de 26 de noviembre de 1974, relativo a la prescripcién en materia de
actuaciones y de ejecucién en los ambitos del derecho de transportes y de
la competencia en la Comunidad Econémica Europea. La prescripcién se
establece en tres o cinco anos, segin los casos.

La aplicacién del derecho de la competencia a los ferrocarriles, hasta
ahora extremadamente dificil por la ausencia practicamente total de
relaciones y acuerdos entre las compaiiias, puede tomar un interés espe-
cial de cara a las agrupaciones internacionales que se contemplan en la
Directiva 91/440 como posibles para explotar servicios de transporte in-
ternacional.

En un medio de transporte tan intervenido como el ferrocarril convie-
ne también tener en cuenta que el derecho de la competencia no afecta
exclusivamente a las compaiias. También los Estados, las autoridades
publicas, deben actuar respetando los principios de ese derecho.

Lo anterior se deduce con toda claridad de los articulos 3 y 5 del
Tratado. El articulo 3, en su apartado f) dice:

«A los fines enunciados en el articulo anterior, la accién
de la Comunidad llevar4 consigo, en las condiciones y se-
gin el ritmo previsto en el presente Tratado:

f) el establecimiento de un régimen que garantice que
la competencia no sera falseada en el mercado comun.»

Y el articulo 5.° TCEE anade:

«Los Estados miembros adoptardn todas las medidas
generales o particulares apropiadas para asegurar el cum-
plimiento de las obligaciones derivadas del presente Trata-
do o resultante de los actos de las instituciones de la Comu-
nidad. Facilitar4dn a esta altima el cumplimiento de su mi-
sién.

Los Estados miembros se abstendran de todas aquellas
medidas que puedan poner en peligro la realizacién de los
fines del presente Tratado.»

Es jurisprudencia constante en el Tribunal de Justicia que, aunque es
cierto que los articulos 85 y 86 del Tratado se refieren al comportamiento
de las empresas y no a las medidas legislativas o reglamentarias de los
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Estados miembros, no es menos cierto que el Tratado impone a éstos la
obligacién de no tomar o mantener en vigor medidas susceptibles de
eliminar el efecto util de esas disposiciones. Este seria el caso si un
Estado miembro impone o favorece la firma de acuerdos contrarios al
articulo 85. Seria también el caso en que un Estado aplicase reglamenta-
ciones de precios atentatarias contra el derecho de la competencia.

Se trata, este dltimo, de un supuesto muy importante. De acuerdo con
la jurisprudencia citada del Tribunal de Justicia, las empresas ferrovia-
rias no podrian invocar la forma juridica del acto de autoridad del Esta-
do, una Ley o un Reglamento, para escapar a su responsabilidad frente al
derecho de la competencia que emana del Tratado. Porque las normas de
competencia se dirigen a las empresas y les son directamente aplicables.
El hecho de que una Ley o un Reglamento «autorice a una compaifiia
ferroviaria a cometer una infraccion contra el derecho de la competencia
comunitario, no es una razén justificativa para que la compaiia adopte
ese comportamiento». El derecho comunitario, como es sabido, se impo-
ne al derecho interno. La opcién anterior es lo que se conoce como teorfa
«del efecto util» —en este caso de los articulos 85 y 86 TCEE—, amplia-
mente elaborada por el Tribunal de Justicia (7).

4. La apertura de los contratos publicos

El sector de los transportes ha estado tradicionalmente alejado de
cualquier regulacién juridica comunitaria sobre contratos publicos. Des-
de 1971 (Directiva 71/305, Directiva 77/62, Directiva 78/669, Directiva 80/
777 y Directiva 88/295), la Comunidad ha estado preocupada por la aper-
tura al espacio europeo de unos contratos publicos que, s6lo en una
minima parte, escapaban al estricto control nacional de su enorme volu-
men econémico. Se calcula que el total de las contrataciones piblicas en
la Comunidad europea asciende, aproximadamente, al 15 por 100 del PIB
comunitario, esto es, cerca de 600 mil millones de ECUs.

La aprobacién del Acta Unica Europea y la perspectiva del Mercado
Interior Unico para 1993 abren el camino para una sustancial modifica-
cién de la politica anterior, que habia mantenido excluidos del régimen
comunitario sobre contratacién publica a los sectores mas importantes
de ésta: el agua, la energia, los transportes y las telecomunicaciones. En
su Comunicacién de 11 de octubre de 1988, la Comisién Europea se
plantea la necesidad de tomar medidas para que la realizacién del Mer-
cado Interior y el desarrollo de una politica industrial comunitaria con-
duzcan a la apertura de los contratos publicos también en esos secto-
res (8).

(7) Sentencias del Tribunal de Justicia en los casos Walt Wilhelm (13-2-1969), Inno
Atab (16-11-1977), Livre (10-1-1985) y Essence (20-1-1985). Cfr., M. GUERRIN, «Mesures
trouvant leur origine dans one action des operateurs privés», en Interventours publiques,
cit., pags. 68-69.

(8) Régimen comunitario para la contratacioén publica en los sectores excluidos: aguas,
energfa, transportes y telecomunicaciones, COM (88) 376 final. Bruselas.
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La citada comunicacién tenia dos objetivos. En primer lugar, ofrecer
un anilisis de la importancia que tienen las medidas comunitarias en
materia de contratos publicos para la rcalizacion del mercado interior y
las repercusiones que tienen éstas desde el punto de vista de la politica
industrial. En segundo lugar, el texto presenta propuestas de nuevas
directivas sobre contratos publicos en los sectores excluidos: energia,
transporte, agua v telecomunicaciones, tal como se especificaba en el
Libro Blanco sobre la realizacién del mercado interior (9).

En opinién de la Comisién, la apertura de la contratacién publica en
sectores que dependen en gran medida de las compras publicas posible-
mente acelere su reestructuracién. Entre los sectores que deben someter-
se, seguramente, a esa reestructuracién figuran algunos que no estian
sujetos al régimen de contratacién publica de la Comunidad y en los
cuales los contratos puablicos constituyen como minimo el 30 por 100 de
la produccién. Entre ellos la Comision cita al «material rodante de ferro-
carriles». Un sector para el que la Comunicacién estimaba un cierre del
30 por 100 de la capacidad productiva en Alemania, Italia y Bélgica. En el
sector de «fabricacién de material rodante para ferrocarriles y tranvias de
via normal y estrecha», la Comisién evaluaba que las compras publicas
suponian el 90 por 100 del sector (10).

La Comisién citaba al transporte ferroviario como sector cuvos pro-
yectos podian scr muy interesantes para la futura apertura de los merca-
dos. Las principales obras de infraestructura, en algunos casos cofinan-
ciadas por los gobiernos (TAV) v en otros adjudicadas a concesiones
privadas (EUROTUNEL) han dado lugar a importantes contratos de obras
que han interesado a contratistas especializados en el extranjero. Como
fuentes de contratos de suministros, sigue diciendo la Comisién, el sector
ferroviario es de gran importancia: en 1985 representé aproximadamente
el 15 por 100 del volumen de todo el transporte internacional de la
Comunidad. La Comisién también alude al progreso en el transporte
combinado.

Volviendo a las locomotoras, la Comisién constata una demanda rela-
tivamente escasa de las mismas: en 1987 se compraron 84 locomotoras en
la Comunidad, frente a unas S00 en Estados Unidos. La demanda actual
esta principalmente orientada a la suscripcién del material existente por
nuevos sistemas con tecnologia méas perfeccionada, por ejemplo, el TGV
en Francia, el ERT 450 en Italia y la locomotora de tipo 91 en el Reino
Unido.

Pues bien, a excepcién de Grecia, Irlanda, Luxemburgo y los Paises
Bajos, los Estados miembros de la Comunidad tienen cada cual su propia
industria ferroviaria de suministro con la que la compaifia nacional de
ferrocarriles suele mantener una relacién estrecha de dependencia. Por
consiguiente, los procedimientos de contratacién publica dependen en
gran medida de la posibilidad de abastecerse en el propio pais. La indus-

(9) Libro Blanco sobrela realizacion del Mercado Interior, junio de 1985, pag. 23.
(10) COM (88) 376 final, cit., pag. 14.
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tria comunitaria de material ferroviario, que depende de los pedidos
nacionales, trabaja actualmente muy por debajo de la capacidad éptima,
alrededor del 50 por 100 (11).

La anterior Comunicacién ha desembocado en la aprobacién de la
Directiva 80/531, del Consejo, de 17 de septiembre de 1990, relativa a los
procedimientos de formalizacién de contratos en los sectores del agua, de
la energia, de los transportes y de las telecomunicaciones, Directiva que
entrara en vigor en Espafa el 1 de enero de 1996.

Dado que la Directiva 80/531 no establece procedimientos suficiente-
mente concretos para su aplicacién, estd en curso, en estos momentos,
una propuesta de modificacién de dicha Directiva, estableciendo recursos
en el nivel nacional, incluyendo un procedimiento de conciliaci6én inter-
no, para reaccionar inmediatamente a contrataciones publicas que des-
obedezcan los principios de la Directiva 90/531 (12).

En el preambulo de la Directiva 90/531 se senala que el principal
motivo de que los sectores del agua, de la energia, de los transportes y de
las telecomunicaciones estuvieran excluidos del régimen de contratacién
publica en la Comunidad, estribaba en que las entidades que prestan los
servicios mencionados son, en algunos casos, de derecho publico, y, en
otros, de derecho privado. En consecuencia, la Directiva prescinde del
Estatuto Juridico de dichas entidades. Esto ultimo hace que la polémica
existente en nuestro pais sobre si RENFE debe o no seguir las normas de
contratacién administrativa pierda importancia en el ambito de la Comu-
nidad Europea. Es claro que RENFE, a partir de 1996, estara obligada a
seguir las orientaciones sefialadas por la Directiva 90/531.

En la Directiva se sefiala que uno de los motivos por los que las
entidades que operan en estos sectores no efectiian convocatorias de
licitacion a escala europea es el caracter cerrado de los mercados en los
que actuan, debido a la concesién por las autoridades nacionales de
derechos cspeciales o exclusivos para el suministro, la puesta a disposi-
cién o la explotacién de redes para la prestacién de servicios. El otro
motivo principal para la inexistencia de competencia a escala comunita-
ria en estos sectores, es el hecho de que las autoridades nacionales pue-
den influir en el comportamiento de esas entidades, en particular me-
diante la participacién de su capital y la representacién en sus érganos de
administracién, gestiéon o supervision.

La Directiva define, en su articulo primero, a las «empresas ptiblicas»
como:

«Aquellas sobre las que los poderes publicos puedan
ejercer, directa o indirectamente, una influencia dominante
por el hecho de tener la propiedad o una participacién
financiera en las mismas, o en virtud de las normas que las
rigen. Se considerara que los poderes publicos ejercen una

(11) Ibidem, pags. 53 v ss.
(12) Vid. «<DOCE» num. C 179/18, 19-7-91, pag. 18. Cfr. COM (91) 158 final-SYN 292.
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influencia dominante, directa o indirectamente, sobre una
empresa, cuando:

— tengan la mayoria del capital suscrito de la empre-
sa; 0

— dispongan de la mayoria de los votos correspondien-
tes a las acciones emitidas por la empresa; o

— puedan nombrar a mas de la mitad de los miembros
del 6rgano de la administracion, direccién o supervisién de
la empresa.»

El articulo 2.° amplia el campo de aplicacién de la Directiva a «la
explotacién de redes que presten un servicio publico en el campo del
transporte por ferrocarril». Se considera que existe una red:

«Cuando e} Servicio se preste con arreglo a las condicio-
nes establecidas por una autoridad competente de un Esta-
do miembro, tales como las condiciones relativas a los iti-
nerarios, a la capacidad de transporte disponible o a la
frecuencia del servicio.»

Las entidades a las que se refiere esta Directiva, entre las cuales esta
sin duda RENFE, para formalizar sus contratos de suministro y de obras
tienen que aplicar los procedimientos que se adapten a las disposiciones
de la misma, velando porque los suministradores o los contratistas no
sean objeto de discriminacién (art. 4).

El articulo 12 de la Directiva establece los volimenes de contratacién
a partir de los cuales es necesario aplicar esta normativa. Para los ferro-
carriles, la Directiva se aplicara a los contratos cuyo importe estimado,
excluido el IVA, sea igual o superior a 400.000 ECUs, en lo que se refiere
a los contratos de suministro, y a 5 millones de ECUs en lo que se refiere
a los contratos de obras.

La Directiva se refiere basicamente a los siguientes aspectos que
afectan a los contratos:

— especificaciones técnicas de normas (titulo II);

— procedimientos de formalizacién de contratos (titulo III); y

— clasificacién, seleccién y adjudicacion.

La Directiva, muy prolija en su contenido, tiene por objeto abrir la
contratacién publica al conjunto del espacio industrial europeo y, para
ello, obligar a que se cumplan una serie de requisitos sobre publicidad
(publicacién en el «Diario Oficial de las Comunidades Europeas»), proce-
dimiento (el procedimiento abierto se favorece respecto del restringido) y
plazos (ampliacién de plazos). En cuanto a las normas para la definicién
de las caracteristicas técnicas, se sefala que los poderes adjudicadores
deberan definir las especificaciones técnicas, haciendo referencia a nor-
mas nacionales que supongan la trasposicién de normas europeas, o
haciendo referencia a especificaciones comunes.
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III. EL TRANSPORTE COMBINADO

El transporte combinado se utiliza en todos los Estados miembros de
la Comunidad Europea por medio de contenedores y, en seis Estados, por
medio de remolques cargados sobre vagones plataforma. El transporte en
contenedor consiste en transportar contenedores en vagones, barcos, ca-
miones o incluso aviones. El transporte sobre vagén plataforma consiste
en transportar remolques de camiones en vagones especiales.

Respecto al transporte tradicional de mercancias, la técnica del trans-
porte combinado consiste esencialmente en una integracién de los siste-
mas de carretera y ferroviario para lograr la maxima eficacia econémica.
El transporte combinado nace de la necesidad de superar los limites
econémicos y técnicos del modelo de transporte puerta a puerta en el
interior de un s6lo modo de transporte, asi como de la constatacién de
que la integracién modal de los sistemas de transporte reduce los efectos
negativos competenciales de los transportes por carretera y ferroviarios
en cuanto a mercancias, promoviendo, por el contrario, la complementa-
riedad de los sistemas.

En concreto, el transporte combinado carretera-ferrocarril, que es el
que nos interesa, consiste en el hecho de que una parte del vehiculo que
transporta por carretera se sitiia sobre los vagones ferroviarios especial-
mente preparados. Para que esto sea asi hace falta no sélo que los siste-
mas de transporte por carretera y ferroviario se preparen para hacer el
«combinado», sino, sobre todo, que se realicen las infraestructuras idé-
neas (terminales intermodales) que hagan posible la racionalizacién de
los transbordos desde un sector del transporte al otro.

La primera normativa comunitaria en este campo fue la Directiva 75/
130, del Consejo, de 17 de febrero de 1975, relativa al establecimiento de
normas comunes para determinados transportes de mercancias combinados
ferrocarril-carretera entre Estados miembro. Esta Directiva iniciaba un ca-
mino liberalizador que ha conducido a que este tipo de transporte sea el que
mas se haya abierto a la competencia en la Europea Comunitaria.

La Directiva 75/130 liberalizé, por un periodo experimental hasta el 31
de diciembre de 1978, toda forma de restriccién cuantitativa (contingen-
tes) y administrativa (autorizaciones) sobre recorridos por carretera de
los transportes internacionales de mercancias efectuados en combinacién
con servicios ferroviarios. Con ello se pretendia inducir al sector del trans-
porte por carretera a que utilizase esta moderna técnica de transporte.
Para que un transporte sea considerado como combinado carretera-ferro-
carril es preciso que el tractor, el camién, el remolque, el semirremolque,
sus superestructuras moviles o el contenedor de mas de 20 pies sean enca-
minados por via férrea desde la estacién de embarque apropiada mas préxi-
ma al punto de carga de la mercancia hasta la estacién de desembarque
apropiada mas préxima al punto de descarga, con unos recorridos termi-
nales por carretera no superiores a 50 km. a vuelo de pajaro.

Pueden realizarse transportes combinados en los que se franquee una
frontera por carretera antes del recorrido por via férrea, pero entonces los
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Estados miembros pueden exigir que el transportista justifique que la
administracién ferroviaria ha reservado plaza para ese vehiculo. También
pueden exigir la presentacién del documento del transporte ferroviario
después de su utilizacién.

La Directiva 75/130 ha sufrido sucesivas modificaciones: Directiva 79/
5 del Consejo, de 19 de dicicmbre de 1978, Directiva 82/603, del Consejo,
de 28 de julio de 1982, sobre la que existe una Sentencia del Tribunal de
Justicia de la Comunidad Europea, de fecha 7 de julio de 1987 (ver Anexo
I11); Directiva 86/544, del Consejo, de 10 de noviembre de 1986, y, por
ultimo, Directiva 91/224, del Consejo, de 27 de marzo de 1991,

Todas estas modificaciones perseguian distintos objetivos: hacer extensi-
va la liberalizacién del transporte combinado ferrocarril-carretera al trans-
porte combinado por via navegable; reducir la imposicién fiscal de los vehi-
culos industriales utilizados en el transporte combinado; hacer extensivos
estos incentivos a todos los tipos de transporte combinado, aprobacién de la
ultima de las Directivas mencionadas, la de 27 de marzo de 1991, que ha
liberalizado atin mas los trayectos por carretera. A partir de esa Directiva los
trayectos nacionales por carretera en operaciones intracomunitarias de trans-
porte combinado va no pueden reservarse exclusivamente, como sucedia, a
transportistas residentes. Hasta ahora, un transportista establecido en un
pais A que envia un remolque a caja mévil a un pais B, no podia utilizar un
vehiculo tractor propio para recoger el envio en la estacién y entregarlo en su
destino final, ya que esto se consideraba cabotaje ilicito; sin embargo, si ese
mismo transportista utilizaba la carretera en todo el travecto de puerta a
puerta no se encontraba con las mencionadas dificultades. Esto es lo que ha
terminado el 1 de enero de 1992.

La Directiva 91/224 ha eximido, asimismo, los trayectos por carretera
iniciales o finales efectuados en el marco de un transporte combinado de
cualquier tarificacién obligatoria. En algunos Estados miembros estas
tarifas son muy elevadas y obstaculizan el progreso del transporte combi-
nado. Teniendo en cuenta que el transporte combinado intracomunitario
compite directamente con el transporte convencional por carretera entre
Estados miembros, v que la libertad de precios es una practica corriente
en el transporte por carretera, resultaba evidente la necesidad de implan-
tar un régimen de libertad en el transporte combinado internacional.
Todavia no se ha logrado, sin embargo, una armonizacién fiscal. La
Directiva 82/603 citada tomé medidas para que no hubiera una doble
imposicién en el transporte combinado, que utiliza dos infraestructuras,
pero de un modo menos intensivo. Estas medidas no se han aplicado en la
Comunidad de forma uniforme porque los sistemas impositivos son muy
diferentes. Sélo se solucionara este problema si la realizacién del merca-
do interior de 1993 incluye una verdadera armonizacién fiscal. Por ulti-
mo, la Directiva 91/224 incluye un nuevo articulo 12 que hace mas accesi-
ble el transporte combinado a los transportistas por cuenta propia» (13).

(13) Vid. Comunicacion de 25 de enero de 1990, cit., pags. 39-22. Vid., también,
Orden de 21 de encro de 1981, quc autoriza el transito interior de mercancfas extranjeras
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Una segunda dimensién de la liberalizacién del transporte combinado
se refiere a las ayudas. En efecto, la técnica del transporte combinado
progresaba nitidamente en la Comunidad Europea, expresando una cier-
ta respuesta a la saturacién de las redes de carreteras y a los problemas
medioambientales. Junto a una mayor seguridad, la utilizacién del trans-
porte combinado afadia ventajas especificas que sélo ofrece la técnica
ferroviaria, como el menor consumo de la energia y de espacio. Precisa-
mente de cara a la consecucién de un espacio integrado a nivel continen-
tal, el transporte combinado podia hacer una benéfica aportacién. Por
todo ello, era de interés general que el trafico combinado tuviese una
influencia econémicamente apreciable en la organizacion de los merca-
dos del transporte comunitario. La Comisién europea se dio cuenta que
esto exigia una adecuada infraestructura, sobre todo en instalaciones
terminales y en material rodante. Esto habia sido captado también por
algunos de los Estados miembros.

Sin embargo, la normativa en materia de ayudas (art. 77 TCEE ,Regla-
mento 1.107/70, art. 3) limitaba las intervenciones de los Estados a la fase
experimental, esto es, a una fase que se consideraba superada por una
técnica ya evolucionada como la del transporte combinado. Por tanto, era
necesario adecuar la normativa, y es lo que hizo la Comisién a través de
algunas propuestas, que en parte no se aprobaron por el Consejo de
Ministros, y en parte si, como la que se expresé en el Reglamento 1.658/
82, del Consejo, de 10 de junio de 1982, por el que se completa mediante
disposiciones relativas al transporte combinado, el Reglamento namcro
1.107/70. El Reglamento 1.658/82 permite que se presten ayudas a inver-
siones destinadas al desarrollo del transporte combinado y, particular-
mente, para infraestructuras y equipamientos fijos y moéviles para el
trasbordo.

El Reglamento 1. 658/82 amplia el ambito del Reglamento 1.107/70.
Este ultimo limita las ayudas en cuestion a la fase experimental, mientras
que el Reglamento 1.658/82 toma en consideracién una primera fase de
explotacién suficientemente larga para que dichos transportes puedan
beneficiarse de condiciones mas favorables en el mercado de los trans-
portes de mercancias.

Posteriormente, el Reglamento numero 1.100/89, del Consejo, de 27
dec abril de 1989, modifica el Reglamento 1.107/70, una vez mas, para
prorrogar el régimen de ayudas durante un periodo suficientemente largo
para permitir que los Estados miembros en que las infraestructuras nece-
sarias para el transporte combinado estén menos desarrolladas alcancen
el nivel de las regiones mas avanzadas. El plazo se amplia, pues, hasta el
31 de diciembre de 1992. Ademas, el Reglamento 1.100/89 extiende dichas
ayudas a los costes de explotacién relacionados con el trafico intracomu-
nitario de transito a través de territorios de paises terceros.

Una tercera forma de liberalizar el transporte combinado se ha puesto

transportadas en contenedores, llegadas por via maritima, entre puertos de descarga y
Aduanas («BOE» 26 de febrero de 1990).
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de manifiesto a través de la Directiva del Consejo, de 29 de julio de 1991,
sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios. En el articulo 10 de
la misma se concede un derecho de acceso a la infraestructura de cual-
quier Estado miembro, a efectos de la explotacién de servicios de trans-
portes combinados internacionales de mercancias, a las empresas ferro-
viarias establecidas o que se establezcan en un Estado miembro, siempre
que tengan un ambito nacional. Con ello, se equipara a las empresas
ferroviarias que lleven a cabo servicios de transporte combinado con las
agrupaciones internacionales de compaiiias ferroviarias a que ya aludi-
mos cuando hablamos de la liberalizacién del acceso a las infraestructuras
ferroviarias. Las empresas de transporte combinado se beneficiaran, a
partir del 1 de enero de 1993, de un derecho de transito y acceso a las
infraestructuras de todos y cada uno de los Estados miembros.

De este modo, el transporte combinado se convierte en el servicio
ferroviario mas liberalizado en Europea. Se corresponde con el progreso
econémico que ha experimentado en los tultimos afos, hasta el punto de
que la Unién Internacional de Ferrocarriles promueve la creacién de una
«comunidad de interés de transportes combinados», como forma de orga-
nizar la cooperacién de las redes directamente interesadas en una accién
comun en ese segmento de mercado.

El fondo del problema esta en que, a través de estos medios, como
puede ser una comunidad de interés, o a través de agrupaciones interna-
cionales de ferrocarriles, las compaiias ferroviarias pueden, cada vez
mas, convertirse en el tinico y exclusivo interlocutor del usuario, devaluando
el papel del Estado.

Desgraciadamente, RENFE no es una de las compaiiias que mas desa-
rrolla este tipo de transporte. En Espaiia hay un volumen pequefio de
transporte combinado y no ha habido hasta ahora una especial preocupa-
¢idén por su gestidon. De hecho, hay sélo cinco o seis estaciones que tengan
terminales adecuados y el servicio tiene todavia tarifas muy altas. El
transporte combinado tiene su maximo desarrollo en centro Europa, en
donde llega a introducirse el camién entero en el ferrocarril, y también en
Italia en los pasos de montafia. Probablemente este sea uno de los retos
que tendra que plantearse en el futuro la compaiia espaifiola ya que, a
corto plazo, puede que se plantee la privatizacién de este rentable trans-
porte, como sucede en el resto de Europa, en donde las compaiiias de
transporte combinado suelen ser, o bien filiales que atin dependen de la
sociedad matriz (transporte de contenedores), o compaifiias independien-
tes con una participacién minoritaria de la compaiia de ferrocarriles y
que tienen el monopolio de facto (transporte en vagones plataforma).

Los ferrocarriles europeos disponen y de estructuras comerciales espe-
cificas para la gestion de transporte combinado. La filial internacional In-
tercontainer actia como propietaria de vagones plataforma y contenedo-
res, operando mas alla de las fronteras de las compariias de ferrocarriles.
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