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RESUMEN: Ya han trascurrido més de tres afios desde que entrase en vigor la
Ley del Sector Ferroviario (Ley 39/2003, de 17 de noviembre), momento ahora ele-
gido para revisar en qué forma y medida se han desarrollado algunas de aquellas
premisas, que anunciaban aires nuevos sobre nuestras vias ferroviarias estatales. Una
norma, que junfo a sus disposiciones de desarrollo, nos presenté encima de la mesa
importantes novedades. Unos objetivos directos y clarividentes capitaneaban una Ley,
que forjada sobre un patrén comunitario, daria paso a un modelo ferroviario bien dis-
tinto al que veniamos acostumbrados. Aunque cierto es, que la apertura del mercado
del transporte ferroviario a una pluralidad de operadores prestacionales seria un hecho
en breve, el legislador mantiene un inferesante protagonismo en la Administracién
Pblica. A lo largo de este estudio se reflexionard desde una perspectiva siempre cri-
tica y objetiva, sobre cudles han sido los cambios reales y cudles las adaptaciones
que desde el sector, desde la labor de todos sus agentes, se han experimentado a lo
largo de estos tres afios. Un periodo que si bien pudiera parecer extenso en el tiempo,
se adivina exiguo en un sector como el nuestro, teniendo en cuenta la mutabilidad a
la que se ha visto expuesto. Desde el protagonismo conceptual de las infraestructuras
ferroviarias; la elaboracién por las Administraciones publicas de planes que afectan
al sector; la puesta en marcha de los nuevos entes publicos ferroviarios; los primeros

(*) Comunicacién presentada en la lll Jornada anual del Grupo de Investigacién sobre Sec-
tores Econémicos Regulados (GISER): Energia y Transportes; celebrada en Sotogrande (Cédiz), en

Noviembre de 2007.
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pasos hacia la apertura real del mercado ferroviario a la competencia; la aparicién
de empresas con vocacién ferroviaria que se convertirdn en agentes activos de acuerdo
a un sistema de licencias y autorizaciones predeterminado, son algunas de las cues-
tiones que pasamos a analizar.

Palabras clave: sector ferroviario; infraestructura ferroviaria; red ferroviaria de inte-
rés general; instrumentos de planificacién (PEIT); administrador de infraestructuras ferro-
viarias (ADIF); declaracién sobre la red; licencias ferroviarias.

ABSTRACT: They have already spent three years since the Law of the Railway Sec-
tor entered in force, moment to review the degree of development of those ideas, that
they announced new airs in the state railroad. A norm, that next to its dispositions of
development, displayed important new features to us. Direct objectives of a Law, that
elaborated on the communitarian right, would take step different to a railway model. It
is cerfain that the opening of the market of the railway transport to a plurality of ope-
rators would be a fact soon, and the legislator maintains an interesting protagonism in
the Public Administration. Throughout this study it will be reflected, from a critical and
objective perspective, on which have been the true modifications in the sector, experi-
mented during these three years. A period that could seem long in the time, would be
short in a sector like ours, if we consider the changes that have experimented.

Key words: railways; rail infrastructure; railways of general interest; planning; infras-
tructure manager; network statement; licensing of railway undertakings.

I. INTRODUCCION: EL COMPROMISO DE UNOS OBJETIVOS POR
CUMPLIR

Hace algunos meses la Ley del Sector Ferroviario celebraba su tercer ani-
versario como Ley vigente (1). No pocas fueron las novedades que esta Ley
infrodujo en el sector del transporte ferroviario, y no pocas las buenas inten-
ciones que desde instancias pUblicas se han pregonado a los cuatro vientos
en una inferesante pluralidad de foros. Ante la incesante proliferacién de nor-
mas desde el Derecho Comunitario, la llegada del nuevo siglo se convirtié
para el legislador estatal en el momento idéneo para afrontar directamente
una nueva regulacién de un sector inmerso en un intenso proceso de cambio.
Tras varios meses de debate parlamentario, aquél original Borrador de Ante-
proyecto de ley que a finales del afio 2002 fuese presentado por el enton-
ces Ministro de Fomento Alvarez Cascos, alcanzé la consagracion como Ley
en el otofio de 2003, y aunque bien es cierto que diversos avatares politicos

(1) Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario; Boletin Oficial del Estado nim.
276, de 18 de noviembre de 2003 —pp. 40.532 a 40.562—.
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demoraron su entrada en vigor, por fin contariamos con nuevas normas que
nos volverian a situar sobre el vagén del ferrocarril europeo (2).

Desde principios de los afios noventa se han ido aprobando diferentes
normas en el seno de la Unién Europea que, presentadas a través de diver-
sos «paquetes ferroviarios», han forjado un modelo orientado hacia la con-
secucién de una auténtica Red Ferroviaria Transeuropea (3). En ocasiones
han sido medidas adoptadas sobre la Politica Comin de Transportes, en otras
tantas sobre directrices de la Politica de Redes Transeuropeas, lo cierto es
que hoy por hoy el sector ferroviario estaria representado por principios bien
distintos a los que le han caracterizado durante décadas. Un sector que con-
tinba comprometido en ese proceso de cambio, proyecto que descansa sobre
pilares fundamentales orientados hacia la conquista de un ferrocarril més efi-
caz y acorde a las necesidades de la Comunidad (4). Pero no se trata de
una actuacién aislada y de responsabilidad Onicamente de la UE, sino que
ello entrafia un trabajo firme y el compromiso de todos los Estados miem-
bros. Una labor que nuestro legislador ha asumido y lo hace desde parédme-
tros de neoregulacién; una regulacién novedosa para el sector ferroviario
que descansaré sobre dos pilares protagonistas: por un lado, la apertura del
mercado prestacional a la pluralidad de operadores, poniendo fin al clasico
monopolio personificado en RENFE, y por otro lado, la separacién de una

(2) En relacién al sector ferroviario y a sus Gltimas modificaciones puede verse mi trabajo
publicado bajo el titulo Régimen Juridico de las Infraestructuras Ferroviarias, Instituto Andaluz de
Administracion Piblica, Sevilla, 2007.

(3) Aunque bien es cierfo que la efectividad del impulso ferroviario desde la UE debe situarse
en los albores de la década de los noventa, la preocupacién por el transporte, en sus diferentes
variantes, ha sido siempre una constante entre las acciones Comunitarias. No en vano una de las
tres politicas comunitarias que inauguraron el proyecto de la actual Unién Europea fue la de trans-
portes junto a la politica agraria y al comercio exterior.

(4) El principio de eficacia representa sin lugar a dudas un auténtico escalén de apoyo, un
soporte esencial en el disefio del nuevo ferrocarril que desde Instituciones Comunitarias se viene
construyendo en los (ltimos afios. Buena muestra de ello es uno de los textos clave en este proceso,
concrefamente la Directiva 91/440/CEE de 29 de julio del Consejo, sobre el desarrollo de los ferro-
carriles comunitarios, en el que el Consejo recuerda constantemente a través de sus Considerandos,
la obligacién de la Comunidad de convertir el ferrocarril en un medio de transporte eficaz. Una
Disposicién normativa principal para la puesta en marcha de un ferrocarril moderno, desde la que
se sostiene como necesidad imperiosa recuperar al ferrocarril como medio de transporte eficiente,
por cuanto aquél representa una pieza protagonista en la consecucién de los objetivos comunita-
rios, y entre ellos la realizacién de un auténtico mercado interior. Se trataria de una relacién tridi-
mensional: no habria posibilidad real de construir el mercado interior en el seno de la Unién Euro-
pea sin los transportes, y entre los diferentes medios de transportes el ferrocarril es un elemento
vital, razén de més que para alcanzar los objetivos comunitario de mercado sea prioritario impul-
sar el sector transportes como un todo, y a cada uno de los medios de forma individualizada, com-
promiso en el que se sitia el ferrocarril hoy en dia como un protagonista indiscutible (mercado inte-
rior/transporte/ferrocarril).
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histérica unién de hecho y de derecho, la existente entre infraestructuras y
servicios.

Tras diversas modificaciones en el ambito del transporte ferroviario, enca-
minadas a ir solapando las fisuras que nuestro sistema de transporte por ferro-
carril presentaba ante las nuevas directrices comunitarias, el legislador esta-
tal decide revisar in totum su régimen juridico, circunstancia que se traduciria
en la aprobacién de una nueva Ley sectorial: la Ley del Sector Ferroviario de
17 de noviembre de 2003 (5). Con ello se pondria punto y aparte a la regu-
lacién inmediatamente precedente, en la que desde un tratamiento conjunto
de los transportes terrestres se consagraba su marco de actuacién. El legisla-
dor aborda de nuevo, como ya lo hiciese en el siglo XIX, una normativa pro-
pia para la regulacién de un sector cuya revitalizacién se sitia entre los obje-
tivos principales de las politicas comunitarias, y de forma extensiva entre las
politicas de sus Estados miembros. No en vano, el transporte ferroviario es
considerado actualmente como el medio de transporte mas seguro, ecolégico
y respetuoso con el modelo de desarrollo sostenible: el bajo consumo energé-
tico, su capacidad para adaptarse a las energias renovables, y las emisiones
minimas de contaminacién, junto a la situacién de congestién en las carrete-
ras, son algunas de las razones principales que han llevado a reconsiderar
las ventajas de este modo de transporte, motivos que despertaron el interés
sobre el viejo ferrocarril en un momento de declive (6). Més de la mitad de

(5) A lo largo de la década de los noventa varias fueron las novedades normativas que irrum-
pieron en un sector como el nuestro, que si bien contaba con una regulacién relativamente reciente
no respondia al proyecto ferroviario que se estaba fraguando en hornos comunitarios (la Ley
16/1987, de 30 de noviembre, de Ordenacién de los Transportes Terrestres seria su maximo expo-
nente). Tras las primeras disposiciones europeas al efecto, en 1991, las reacciones no podian hacerse
esperar, y por ende aparecieron en nuestro campo juridico nuevas normas con la pretensién de ir
adaptando este modo de transporte a aquellas nuevas directrices. Fue asi como después de treinta
afos desde que se aprobase el viejo Estatuto de RENFE (en 1964), se presenté uno nuevo, entre
cuyo contenido se incluyeron interesantes cambios; modificaciones dentro de las cuales tenemos que
resaltar la predicada separacién, al menos contable, entre infraestructuras y servicios de transporte
ferroviario: aparecen de esta forma las Unidades orgénicas como modelo de gestién que pronto
seria secundado en el disefio del Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (articulos 160 y 161 de la
Lley 13/1996, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y de Orden Social). La
creacién de un nuevo Ente, el GIF, con la pretension de asumir Gnicamente funciones relacionadas
con el elemento fisico e infraestructural ferroviario, asi como la aprobacién de disposiciones que
permitiesen la apertura progresiva de nuestro ferrocarril al juego del mercado (articulo 104 de la
Lley 66/1997, de 30 de diciembre, y el Real Decreto 2111/1998, de 2 de octubre, por el que se
regula el acceso a las infraestructuras ferroviarias), fueron algunas de las opciones normativas en
el Derecho nacional, pero que no lograron la efectividad suficiente y esperada.

(6) Un buen indicador serian los resultados reales del transporte ferroviario de mercancias en
el tramo 1970-afio 2000: durante este periodo el ferrocarril ha perdido terreno en relacién al trans-
porte aéreo y al transporte por carretera; la cuota de mercado del transporte ferroviario de mercan-
cias en Europa cayé de un 21,1% a un 8,4%. Sobre el ferrocarril y su consumo de energia ver
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los trenes que estan en circulacién en nuestra red ferroviaria son impulsados
por motores eléctricos, menos ruidosos que los motores diesel; este tipo de
méquinas de traccién ademds no producen humos ni gases de escape, lo que
se traduciria en una buena opcién desde la 6ptica de la contaminacién atmos-
férica. Igualmente, el ferrocarril es el medio de transporte para el que seria
més cémodo optar por el uso de fuentes renovables que sustituirian a la ener-
gia eléctrica, frente a otros transportes que Unicamente utilizan derivados del
petréleo.

La nueva Ley consagra como objetos protagonistas de regulacién a los
dos componentes fundamentales del ferrocarril: su infraestructura, y el régimen
juridico aplicable a los servicios de transporte (7). Una Ley preocupada por
alcanzar unos fines certeros en torno a un medio de transporte que se pre-
tende «en alza». El legislador estatal es consciente en todo momento del papel
que debe desempefiar ahora este modo de transporte, y asi quedaré consta-
tado desde los primeros preceptos de la Ley. Se mantienen fines que podria-
mos calificar de «cldsicos» en el sector: como el compromiso por garantizar
un sistema comin de transporte ferroviario en todo el territorio del Estado,
mantener la unidad de mercado y satisfacer las necesidades de la sociedad
con el méximo grado de eficacia (8). La separacién entre el régimen juridico
aplicable a las infraestructuras y a los servicios, asi como la apertura del mer-
cado de transporte ferroviario a la competencia, han motivado importantes
cambios en el sector. La seduccién de los parédmetros de liberalizacion sobre
el ferrocarril ha puesto en tela de juicio instrumentos tradicionales, fomentando
la bisqueda de herramientas juridicas que sirviesen para dar respuesta a las
nuevas directrices ferroviarias. Como ya ocurriese en ofros sectores econémi-
cos, el abandono de modelos monopolisticos ha sido sustituido por todo un

Pedro PERez DEL CAMPO, en La aportacién del ferrocarril a un consumo energético sostenible, en
Revista Fisica y Sociedad, Colegio Oficial de Fisicos, Otofio 2002, X Aniversario del Congreso
Nacional del Medio Ambiente.

(7) Aunque junto a ellos podriamos resaltar un tercer bloque: el relativo a los servicios adi-
cionales, complementarios y auxiliares, actividades que facilitaran el funcionamiento del sistema
ferroviario (articulos 39 a 41 de la LSF). Es la primera vez que el legislador estatal dedica cierta
atencién a este tipo de actividades relacionadas directamente con el transporte ferroviario, funcio-
nes que por el contrario habian tenido cabida entre el transporte por carretera desde la Ley de
Ordenacién de los Transportes Terrestres de 1987. Sobre este tipo de actividades ver Maria Isabel
Rivas CasTiLLlo en Objeto y finalidad de la Ley del Sector Ferroviario, en la obra colectiva El Régi-
men Juridico del Sector Ferroviario —Comentarios a la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sec-
tor Ferroviario—, Thomson-Aranzadi, Pamplona, 2007, pé4ginas 181 y siguientes.

(8) Unos principios que como ya apuntase nuestro Alto Tribunal han de servir de orientado-
res de la politica econémica del Estado, y no interpretadas como reglas de atribucién de compe-
tencias a favor de él (Sentencias del Tribunal Constitucional 71/1982, 95/1984 y 14/1997, y
Sentencias 52/1988 y 14/1989).
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conjunto de licencias y autorizaciones (titulos de intervencién pablica); la renun-
cia a su histérica categorizacién como servicio piblico en armonia con el
mantenimiento de necesidades esenciales de la colectividad relacionadas con
el transporte, han llevado a disefiar nuevas férmulas juridicas en las que las
Administraciones pUblicas contintan siendo responsables. Unos compromisos
que se traducen, a la luz de la nueva Ley, en la normativizacién de parame-
tros que faciliten el acceso a la infraestructura ferroviaria mediante procedi-
mientos objetivos, transparentes y no discriminatorios (adecuada utilizacién de
los recursos); que promuevan las condiciones de competencia en la prestacién
de servicios ferroviarios, asi como que garanticen la prestacién de esos ser-
vicios de manera continua, eficaz y segura. Pero no serd el Estado la Onica
Administracién piblica con competencia sobre el sector de los transportes den-
tro de nuestras fronteras, una realidad constitucional que el legislador ha que-
rido recordar ahora, abogando desde este texto normativo por la coordina-
cién de actuaciones entre aquéllas (9). Por Gltimo, su autor no podia obviar
el papel del Estado como parte integrante de la Unién Europea, comprome-
tido con todas y cada una de sus politicas, y entre ellas también la politica
europea comin de transporte ferroviario. Una circunstancia que sitia entre los
objetivos esenciales de nuestro ferrocarril su conversién en un medio de trans-
porte sin barreras, en un modo compatible con los sistemas ferroviarios de fer-
ceros Estados miembros, o utilizando una nomenclatura més comunitaria: lograr
y favorecer la interconexién y la interoperabilidad de sistemas.

Il. EL NUEVO CONCEPTO DE INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA Y
SU PROTAGONISMO NORMATIVO

La delimitacién conceptual de uno de los componentes vitales del sector:
la infraestructura ferroviaria, se presenta entre las grandes novedades de la
Ley. Después de mdés de siglo y medio desde que se aprobasen aquellas nor-
mas pioneras reguladoras del innovador medio de transporte, a mediados del
XIX, desde que comenzase a funcionar el primer ferrocarril en nuestro territo-
rio, admirado con ojos de confusién y entusiasmo por la sociedad decimoné-
nica, tras interesantes cambios juridicos y organizativos en su haber, ha sido
con la Lley del afio 2003 cuando por vez primera el legislador aborda una
auténtica descripcién del elemento fisico ferroviario.

(9) Sobre el principio de coordinacién entre Administraciones territoriales ver NAVARRO
PALACIOS, Manuel, Colaboracién y coordinacién, en la obra colectiva VVAA Desarrollo del principio
de colaboracién en el Estado de las Autonomias, VIl Jornadas de estudio del Gabinete juridico de
la Junta de Andalucia, Coordinacién Carmen CARRETERO ESPINOSA DE LOS MONTEROS, Instituto anda-
luz de Administracién Poblica, Sevilla, 2004.
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Conviene advertir que la expresién hoy en dia familiar, en mayor o menor
medida, tanto entre las normas del sector como entre disposiciones diversas
de contenido variopinto, es bien reciente. Diferentes denominaciones, prota-
gonizadas por las lineas ferroviarias y los terrenos sobre los que discurrian,
han servido para ir acotando mediante férmulas dispersas los elementos que
hoy en dia agrupamos bajo la definicién de «infraestructura ferroviaria». Las
viejas normas, centradas en la regulacién de las concesiones de construccion
y explotacién, irian dando paso de forma puntual a elementos distintos, que
junto a las lineas del ferrocarril serian esenciales para su puesta en marcha.
Mediante expresiones genéricas, como «dependencias de las lineas férreas»,
el legislador iria considerando el objeto de regulacion de aquellas normas
sectoriales. Pero no seria hasta una época bien reciente cuando por primera
vez la expresién «infraestructura ferroviaria» encontrase cabida entre las dis-
posiciones del sector: con el Reglamento de Ordenacién de los Transportes
Terrestres en 1990 se presentaria un concepto que si bien tuvo su origen en
el Derecho comunitario dos décadas antes, no habia sido utilizado adn entre
las normas ferroviarias nacionales (10). Pero en aquella ocasién no se ofre-
ceria una descripcién clara y concisa del concepto, que sirviese para diluci-
dar qué se entendia por infraestructura ferroviaria, sino que con ella se iden-
tificaban exclusivamente algunos de los componentes fisicos de este medio de
transporte (11).

Poco a poco el uso del concepto, que recordemos ain seguia sin delimi-
tar, seria acogido por miltiples normas, unas veces ferroviarias y otras no, en
las que tenia cabida el ferrocarril como objeto, unas veces de regulacién
directa y ofras por su incidencia en dmbitos heterogéneos (12). Es asi como
llegamos a la nueva Ley del Sector, y con ella a la regulacion en bloque del

(10) Fue en la década de los setenta y entre las normas de Derecho Comunitario cuando apa-
recié por primera vez la descripcién conceptual de las Infraestructuras Ferroviarias: Reglamento
2598/70, de 18 de diciembre, regulador del contenido de las diferentes partidas de contabiliza-
cién del Anexo | del Reglamento (CEE) n? 1108/70 del Consejo, de 4 de junio de 1970.

(11) En los afios sesenta y setenta, desde la doctrina administrativista se acogerian algunas
denominaciones en las que quedaban integrados de forma conjunta los elementos infraestructurales
de este medio de transporte: «patrimonio ferroviario» o «patrimonio de RENFE», un concepto que
ya se venia utilizando entre las normas sectoriales, como el Estatuto de RENFE aprobado en 1964.
Pero no podemos olvidar que nos topamos con una denominacién que iria mas alld, incluiria mas
componentes que los estrictamente fisicos, puesto que el patrimonio de la Entidad quedaria consti-
tuido tanto por los bienes como por los derechos que fueron objeto del rescate de 1941.

(12) Bien por su interés econémico a la hora de disefiar los presupuestos publicos; bien al
tiempo de acordar los instrumentos de ordenacién territorial y urbanistica; entre la normativa regu-
ladora de los contratos de las Administraciones publicas; en la legislacién sobre puertos, o en las
normas de proteccién medioambiental (como objeto de preocupaciéon acistica o de medidas de revi-
talizacién ferroviaria como la creacién de las denominadas «vias verdes»).
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elemento fisico ferroviario. En palabras del legislador, se tendré por infraes-
tructura ferroviaria:

«[...] la totalidad de los elementos que formen parte de las vias principales
y de las de servicio y los ramales de desviacién para particulares, con excepcién
de las vias situadas dentro de los talleres de reparacién de material rodante y de
los depésitos o garajes de maquinas de traccién. Entre dichos elementos se encuen-
tran los terrenos, las estaciones, las terminales de carga, las obras civiles, los
pasos a nivel, las instalaciones vinculadas a la seguridad, a las telecomunicacio-
nes, a la electrificacién, a la sefalizacién de las lineas, al alumbrado y a la trans-
formacién y el transporte de la energia eléctrica, sus edificios anexos y cuales-
quiera ofros que reglamentariamente se determinen (articulo 3).»

Una definicién descriptiva de los elementos que la integran; una delimi-
tacién que se completaria muy pronto a través de sus normas de desarrollo,
disposiciones capitaneadas por el Reglamento del Sector Ferroviario aprobado
por Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre (13).

1. El disefio de la Red Ferroviaria de Interés General

Otra de las novedades del texto legal, de vinculacién intima y directa
con las infraestructuras, ha sido la configuracién de la Red Ferroviaria de Inte-
rés General (RFIG). Uno de los objetivos mas sobresalientes del legislador seré
sin duda la consecucién de un sistema comdn de transporte ferroviario, fina-
lidad sobre la que se disefia la nueva Red (articulo 4 de la LSF). En esta oca-
sién, y a diferencia del tratamiento que desde la Ley de Ordenacién de los
Transportes Terrestres se habia considerado en torno a la Red Nacional Inte-
grada (RENI), la nueva RFIG agruparé Gnicamente elementos de cardcter fisico.
Como antesala, y acorde a los principios inspiradores de la Ley de Ordena-
cién de los Transportes de 1987 (14), el legislador quiso en su dia destacar
entre todas las lineas y servicios de transporte pUblico ferroviario aquellos que
bien podian considerarse como parte integrante de una estructura bésica del
sistema general de transporte ferroviario, y cuya explotacién conjunta resul-
taba necesaria para el correcto funcionamiento del sistema comin de trans-
porte terrestre (articulo 155 de la LOTT). Se reunian bajo una misma denomi-
nacién elementos infraestructurales y componentes prestacionales. Conforme
a la nueva ley, la Red Ferroviaria de Interés General estard, por el contrario,
infegrada Gnicamente por infraestructuras ferroviarias, y en esta ocasién, por
aquéllas que resulten esenciales para garantizar el sistema comin de trans-

(13) Su aprobacién junto a los Estatutos de las entidades piblicas protagonistas del sector,
el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias y RENFE-Operadora, impulsaron la puesta en mar-
cha de la Ley del Sector Ferroviario con fecha de 1 de enero de 2005.
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porte ferroviario en todo el territorio del Estado, o cuya administracién con-
junta fuese necesario para su correcto funcionamiento.

El legislador consagra varios parédmetros que han de servir para identi-
ficar qué infraestructuras podrian ser calificadas bajo la denominacion de
esenciales y por ende, incorporadas a esta Red, llamémosla principal. Entre
otras:

— Las infraestructuras vinculadas a los itinerarios de trafico internacio-
nal.

— Las que enlacen las distintas Comunidades Auténomas, y sus cone-
xiones y accesos a los principales nicleos de poblacién y de trans-
porte.

— Y las que enlacen instalaciones esenciales para la economia o para
la defensa nacional.

Circunstancias que nos recuerdan de cerca a las contenidas en la Ley de

Carreteras de 1988 (articulo 4.3) (15).

El Estado asume el compromiso de asegurar un sistema comin de trans-
porte ferroviario, y ha de hacerlo conforme a los titulos competenciales que
el texto constitucional le confiere. No se trata, como ya apunté el Tribunal
Constitucional en la Sentencia 118/1996, de 27 de junio, de reconocer con
ello la potestad del legislador estatal para disefiar una regulacién ferroviaria
que fuese comin y homogénea al Estado y a las Comunidades Auténomas,
puesto que aquéllas podian asumir competencias sobre los ferrocarriles intra-
comunitarios (art. 148.1. 59, sino de evocar un principio fundamental que ha
de inspirar la organizacién y funcionamiento del sistema ferroviario. El com-
ponente econdémico de los transportes es un hecho evidente, su conexién con
principios generales como la unidad de la Nacién, la igualdad de todos los

(14) En torno a la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres encontramos inferesantes
reflexiones del profesor Lorenzo MARTIN-RETORTILLO BAQUER en su estudio Transportes, integrado en la
obra Derecho Administrativo Econémico, Sebastian MARTIN-RETORTILLO, edit. La Ley, Madrid, 1988-
1991, pp. 785 y ss.

(15) Articulo 4.3 de la Ley 25/1988, de 29 de julio, de carreteras:

[...] A efectos de lo establecido en el punto 2.2 de este articulo, se consideran itinerarios de
interés general aquellos en los que concurra alguna de las siguientes circunstancias:

1. Formar parte de los principales itinerarios de tréfico internacional, incluidos en los corres-

pondientes convenios.

2. Constituir el acceso a un puerto o aeropuerto de interés general.

3. Servir de acceso a los principales pasos fronterizos.

4. Enlazar las Comunidades Auténomas, conectando los principales nicleos de poblacién del

territorio del Estado de manera que formen una red continua que soporte regularmente un
tréfico de largo recorrido. [...].
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espafoles en derechos y deberes, o el ejercicio de libertades fundamentales
como la libertad de circulaciéon (tanto de bienes como de personas), o la uni-
dad de mercado, reivindican en si mismos la proclamacién de un sistema
comin de transporte, en nuestro caso, ferroviario. La configuracién de una
Red Ferroviaria, denominada ahora como de Interés General por el legisla-
dor, se presentaria como garantia real sobre la que se materializarian aque-
llos principios generales, lejos de cualquier afén por extraer del campo com-
petencial autonémico parcelas de dominio. La redaccién del propio articulo
4.1 de la Ley es inequivoca: a la hora de describir qué infraestructuras, qué
lineas ferroviarias formarian parte de la RFIG, se puede observar como obje-
tivo principal el de la salvaguarda de auténticos intereses generales, que son
a fin de cuentas los que el Estado ha de proteger (sin perjuicio de no obsta-
culizar el resto de intereses personificados en terceras Administraciones).

En esta ocasién, y a diferencia de la normativa precedente, corresponde
al Ministerio de Fomento determinar las infraestructuras que han de formar
parte de la Red Ferroviaria de Interés General (una facultad delegada a favor
de la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Planificacién —ORDEN
FOM/2893/2005, de 14 de septiembre, por la que se delegan competencias
en materia ferroviaria—, BOE nim. 224 de 19 de septiembre de 2005) (16).
Una toma de decisién que pondré en juego férmulas de cooperacién interad-
ministrativas: bien a través de la técnica del informe, bien del consentimiento
previo de aquellas Administraciones pUblicas cuyos intereses pudieran verse
afectados (siendo necesario éste Oltimo cuando las infraestructuras ferroviarias
discurran integramente por el territorio de una sola Comunidad Auténoma y
sin conexion con el resto de la Red; piénsese, por ejemplo, en infraestructuras
catalogadas de esenciales para la defensa nacional o para la economia, como
ya apuntamos en lineas previas). Nos podemos encontrar con infraestructuras
preexistentes o bien de nueva construccién; supuesto este Gltimo en el que serd
necesario la aprobacién inicial de un estudio informativo en cuya elaboracién
se dard entrada tanto a Administraciones locales como autonémicas, asi como
paso a la correspondiente tramitacién piblica (articulo 5 de la LSF). Aunque

(16) Con anterioridad, la descripcién y acuerdo de las lineas y servicios de la Red Nacional
Integrada correspondia al Gobierno (articulo 155 de la LOTT). En la nueva Ley el protagonismo del
Ministerio de Fomento es mds acusado en la toma de decisiones relacionadas con la politica ferro-
viaria (muestras de ello pueden apreciarse a lo largo de todo el texto legal, aunque resulta cierta-
mente significativa la redaccién de su Titulo VI). En contadas ocasiones serd necesaria la actuacién
conjunta del Gobierno: a la hora de declarar determinados servicios ferroviarios de inferés publico
(articulos 53 y 54 de la LSF); aceptar la participacién del Estado en organizaciones internaciona-
les ferroviarias; asi como en la fijacién de fechas del calendario de apertura del mercado, sin per-
juicio de una habilitacién generalizada que el legislador confiere al Gobierno para dictar cuantas
disposiciones sean necesarias para el desarrollo y cumplimiento de lo dispuesto en la Ley sectorial
(Disposicién final primera).

224



TRES ANOS DESDE LA ENTRADA EN VIGOR DE LA LEY DEL SECTOR FERROVIARIO

el legislador no especifica el tipo de vinculacién de tales actuaciones precep-
tivas por las Administraciones publicas cuyos intereses pudieran verse afecta-
dos, de una interpretacién conjunta de los articulos 4 y 5 de la Ley, considero
que en los supuestos en los que se trate de infraestructuras que discurran por
el territorio de mds de una Comunidad Auténoma no seria vinculante, mientras
que si estamos ante infraestructuras ferroviarias situadas integramente en el terri-
torio de una dnica Comunidad Auténoma, aquélla deberia emitir su consenti-
miento, por ende, un informe favorable a la propuesta elevada desde el Minis-
terio de Fomento (17).

Pero la Ley no podia entrar en vigor sin que se determinase qué infraes-
tructuras ferroviarias integrarian la nueva Red Ferroviaria. A través de la Dis-
posicién Adicional novena el legislador dispondria que todas las infraestruc-
turas ferroviarias que en esa fecha estuviesen siendo administradas por RENFE,
por el Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF), por las Autoridades Por-
tuarias correspondientes en los Puertos de Interés General, asi como la red de
ancho métrico de titularidad del Estado y administrada por FEVE, pasarian a
infegrar la nueva RFIG (18). Se alcanza asi la fecha de uno de enero de
2005, punto de partida del nuevo modelo ferroviario, momento desde el que
comienzan a funcionar las piezas del juego ferroviario sobre un tablero pre-
establecido por el legislador (Ver Anexo |).

(17) En este punto quisiera dejar apuntado para préximas reflexiones las consideraciones
que en su dia el Tribunal Constitucional declaré en la Sentencia 118/1996, de 27 de junio, sobre
los informes de las CCAA cuando se tratase de lineas que discurriesen por el territorio de més de
una Comunidad Auténoma. En aquella ocasion el Alto Tribunal afirmé que en tales supuestos el
Estado no necesitaria ni siquiera el informe previo de las Administraciones autonémicas sobre las
que se situarian las obras infraestructurales, por cuanto la Administracién General del Estado esta-
ria actuando dentro del dmbito de accién de sus competencias exclusivas (articulo 149.1.21 de
la Constitucién) (Fundamento Juridico 44). Una postura en la que el Tribunal quizé olvidase la inci-
dencia de tales obras de proyeccién fisica sobre margenes competenciales de titularidad de terce-
ras Administraciones, como la ordenacién del territorio, por cuyos intereses deben velar. Realida-
des en las que es necesario acudir a férmulas de cooperacién en aras a respetar en todo momento
las respectivas competencias (STC 77/1984, de 3 de julio, y en relacién con el sector portuario
y aeroportuario en las Sentencias 40/1998, de 19 de febrero y STC 204/2002, de 31 de octu-
bre, respectivamente).

(18) Una solucién que resulta familiar para los estudiosos del sector, por cuanto fue la misma
opcién elegida por el legislador en 1987 al tiempo de aprobar la Ley de Ordenacién de los Trans-
portes Terrestres (Disposicién Transitoria octava), aunque en aquella ocasién se limita a mencionar
los servicios de la Red Nacional Integrada, circunstancia que no impedia su extensién al elemento
fisico, conforme al principio de unidad de explotacién camino/vehiculo proclamado atn en el sec-
tor ferroviario.
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2. Instrumentos de planificaciéon. El Plan Estratégico de Infraes-
tructuras de Transporte y los planes sectoriales: Plan Sectorial
de Ferrocarriles 2005-2012

Las nuevas directrices de la politica ferroviaria en nuestro pais han lle-
vado, conforme a las previstas en el Derecho comunitario, a mantener la titu-
laridad pUblica sobre las grandes infraestructuras de este medio de transporte,
sin perjuicio del espacio reservado a las infraestructuras ferroviarias de titula-
ridad privada (articulos 37 y 38 de la LSF) (19). La apertura del mercado a
la competencia en condiciones de igualdad, transparencia, no discriminacién
y seguridad suficientes, exigen el compromiso de los Poderes piblicos com-
petentes de disefiar un marco fisico capaz de soportar sus nuevas peculiari-
dades. Es asi como de nuevo el legislador acude a la actuacién planificadora
de las Administraciones pUblicas sobre el sector ferroviario; y no solo serd res-
pecto de las infraestructuras, sino que ademds, se prevé como objeto de los
futuros planes sectoriales, decisiones relacionadas directamente con los servi-
cios de ferrocarril (20). No se siguen los mismos criterios elegidos por el legis-
lador a la hora de redactar otras leyes principales de sectores liberalizados
como el sector eléctrico o el sector de los hidrocarburos; a diferencia de estas
normas, en ningln momento en la Ley del Sector ferroviario se habla de una
planificacién acotada o de una planificacién indicativa (como asi se presenta

(19) «[...] conviene que los Estados miembros asuman la responsabilidad del desarrollo de
la infraestructura ferroviaria apropiada [...]. — Considerando de la Directiva 91/4440/CEE del
Consejo de 29 de julio». Sobre las infraestructuras privadas ver Maria Isabel Rivas CasTILO, Infraes-
tructuras ferroviarias de titularidad privada en la obra colectiva El régimen juridico del Sector ferro-
viario: comentarios a la ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario, ob. cit.,
pp. 523-538.

(20) Desde las primeras normas del sector ferroviario se viene aplicando la técnica de la pla-
nificacién en el disefio y materializacién de las politicas de transporte. Aunque en el proyecto de
Ley ferroviaria presentado en Cortes el 24 de febrero de 1848 ya se incluia el primer Plan Gene-
ral de ferrocarriles en nuestro pais, estamos ante una propuesta que por circunstancias politicas no
llegé a debatirse en Cortes, teniendo que esperar a la Ley General Ferroviaria de 1877 para con-
sagrar aquél deseo. Una opcién elegida tanto desde las normas generales reguladoras de las obras
piblicas como desde las normas especiales, en las que se incluian las relativas al transporte por
ferrocarril. En el art. 20 de la Ley General de Obras Piblicas de 13 de junio de 1877, se contem-
pla la necesidad de disefiar planes generales de obras publicas. Igualmente, entre las normas espe-
ciales de sectores como carreteras y ferrocarril, se incorporaron como mecanismos de ordenacién
el disefio de los correspondientes Planes, una realidad que se ha mantenido hasta la fecha actual:
articulo 7 de la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres, y articulo 1 de la Ley de Carrete-
ras de 1988. En relacién a la figura del Plan ver Sebastidn MARTIN-RETORTILLO BAQUER, Antecedentes
del concepto de plan y referencia a la legislacién de fomento del siglo XIX, en Revista de Adminis-
tracién Plblica, nom. 49, 1966. Sobre el sector viario encontraremos interesantes reflexiones de
manos de la profesora Eloisa CARBONELL PORRAS en Régimen juridico-administrativo del transporte inte-
rurbano por carretera, Facultad de Derecho de la Universidad Complutense, AGISA, Madrid, 1993.
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desde sus respectivas Exposiciones de Motivos y articulado: art. 4 de la Ley
54/1997, del Sector Eléctrico y art. 4 de la Ley 34/1998, del Sector de
Hidrocarburos). Corresponde al Ministerio de Fomento, oidas las Comunida-
des Auténomas afectadas, entre otras: la planificacién del sector, de las infraes-
tructuras y los servicios ferroviarios de competencia estatal, asi como la orde-
nacién general y la regulacién del sistema, entendiendo por este dltimo como
la capacidad para fijar reglas basicas del mercado ferroviario y elaboracién
de la normativa que sea necesaria para su correcto desenvolvimiento (articulo

81 de la LSF).

Como ya ocurriese en 1987 con el Plan de Transporte Ferroviario, asi
como afios después con la aprobacién del Plan Director de Infraestructuras
(1993), entre cuyo contenido se incluyé una interesante apuesta por el ferro-
carril, en los dos ltimos afios y en el marco normativo de la Ley del Sector
Ferroviario, la Administracién General del Estado ha elaborado un nuevo Plan
de accién que afecta de lleno al ferrocarril. Desde una programacién conjunta
y «estratégica» sobre el elemento fisico de los transportes se presenta el Plan
Estratégico de las Infraestructuras del Transporte (PEIT). Sobre obijetivos centra-
les de politica econémica y social, se disefia este Plan de Infraestructuras para
el periodo 2005/2012; con el propésito de impulsar la competitividad y el
desarrollo econémico, asi como mejorar la cohesion social y ferritorial (21).
Respecto al ferrocarril las pretensiones se centran en su modernizacién, conse-
guir su interoperabilidad con la red europea, impulsar el tréfico mixto en las
nuevas lineas de alta velocidad y potenciar la intermodalidad, para mejorar
la eficacia y la calidad de los servicios de transporte (22).

Para el desarrollo del PEIT se prevé la elaboracién de un conjunto de Plo-
nes Sectoriales, entre los cuales no podia faltar el relativo al ferrocarril; de
esta forma, en el afio 2006 comenzaron los trabajos de redaccién del Plan
Sectorial de Ferrocarriles, coordinado por la Direccién General de Ferrocarri-
les, y con la colaboracién de ADIF, RENFE-operadora y FEVE. Un instrumento
vertebrador en el desarrollo de la planificacién ferroviaria. Ya preparado,

(21) A partir de la década de los 70, tanto la Comunidad Europea como ofras Instituciones
y Organismos supranacionales comienzan a mostrar una clara preocupacién por los problemas
medioambientales, la cohesién econémica y social, y el desarrollo regional, que empezaban a cons-
titir una amenaza real para la sociedad, Rafael IzQUIERDO DE BARTOLOME en Transporte, sostenibili-
dad social y sostenibilidad energética, en Jornadas sobre desarrollo sostenido y sostenible, Funda-
cion Iberdrola, Madrid, diciembre 2002.

(22) Sobre la intermodalidad ver Bouazza ARINO, Omar y Rivas CasTILLO, Maria Isabel, La infer-
modalidad en el transporte: un impulso comunitario que involucra a las Administraciones estatal y
autondmica, en Aspectos juridicos y econémicos del transporte: hacia un transporte mds seguro, sos-
tenible y eficiente, Tomo I, edit. Publicacions de la Universitat Jaume | — Servei de Comunicacié i
Publicaccions, Castellén de la Plana, 2007, pp. 1407 a 1433.
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actualmente se encuentra en tramitacion ambiental, en aplicacion de la Ley
9/2006, de 28 de abril, sobre evaluacién de los efectos de determinados
planes y programas en el medio ambiente. Conforme a las directrices del PEIT
el Plan Sectorial de Ferrocarriles incluird diversos programas de inversién en
infraestructuras e instalaciones: corredores de altas prestaciones; interopera-
bilidad de la red convencional; seguridad y mantenimiento de la red, y la
infegracién ambiental del ferrocarril (23). Junto a ellas, deberd incorporar
aspectos intimamente relacionados con el componente prestacional: asi sobre
la planificacién estratégica de las empresas poblicas ferroviarias, o prever un
esquema futuro de la oferta de servicios ferroviarios de viajeros y mercancias,
asi como la definicién de maniobras de oferta de los operadores.

Pero aquél no serd el Gnico instrumento de planificacién relativo al sec-
tor ferroviario elaborado en los ltimos tiempos. Con cardcter urgente se han
presentado ofros instrumentos al efecto, tales como el Plan de Seguridad de
Pasos a Nivel, los Planes Estratégicos de ADIF, RENFE-operadora y FEVE, y el
Plan estratégico de seguridad de RENFE-operadora.

(23) Es notable la preocupacién generalizada de los Poderes pablicos por el impacto medioam-
biental de los diferentes medios de transporte; un problema que ha de ser atacado desde diferen-
tes frentes, y una realidad que es responsabilidad de todas las Administraciones poblicas involu-
cradas. Una de las Gltimas acciones comunitarias con este fin ha sido la puesta en marcha desde
la Comisién de dos estudios que abordan directamente la cuestién del transporte sostenible. El pri-
mero de ellos, «Transporte y medio ambiente: un andlisis integrado» (TRAENVIA), en el que parti-
cipa Espafia, se centrard en el Corredor Transeuropeo V ampliado —que discurre entre Lisboa y
Kiev—, para evaluar y comparar el impacto medioambiental y socioeconémico de los distintos
modos de transporte. El segundo aportara soluciones para reducir las emisiones y particulas atmos-
féricas en la regién italiana de Lombardia. No en vano nos encontramos ante un sector, el de los
transportes en su dimensién global, en el que se produce casi la tercera parte de todas las sustan-
cias téxicas y del CO, emitido a la atmésfera (en edicién impresa del servicio digital de informa-
cién de la Unién Europea —Aqui Europa— nim. 2483, de 21 de marzo de 2007). A principios
del mes de noviembre ya se ha anunciado desde la Comisién Europea que Las politicas comuni-
tarias de energia, cambio climético y transporte deberén entrelazarse durante los préximos meses
para que la Unién Europea pueda cumplir con los objetivos marcados. El afio 2008 comenzaré
con una propuesta de Libro Blanco relativa a la necesaria adaptacién al impacto del cambio cli-
maético de los Estados miembros en todos los sectores. La Comisién Europea se ha propuesto pres-
tar particular atencién a las medidas que conduzcan a «hacer mas verde» el sector del transporte.
En materia ferroviaria, esta Institucién propondré ademds interesantes cambios, entre los que se
incluyen propuestas legislativas de modificacién de las normas vigentes (especialmente las directi-
vas 91/440/CEE y 2001/14/CE). Todo ello con la meta politica de contribuir al cumplimiento de
los objetivos de Lisboa y simplificar los textos existentes.
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3. El Administrador de Infraestructuras Ferroviarias. A) Ejecucién
progresiva de objetivos. B) La Sociedad Estatal de Infraestruc-
turas del Transporte (SEITT)

Con la Ley 39/2003 aparecerén en la escena ferroviaria nuevos prota-
gonistas, personajes entre los que hay que destacar al Administrador de Infraes-
tructuras Ferroviarias (ADIF). De acuerdo con las directrices de Derecho comu-
nitario, en la conquista del nuevo modelo ferroviario seria necesaria la
separacién entre la gestién de las infraestructuras ferroviarias y la explotacién
de los servicios de transporte; obligatoria la separacién contable quedando
bajo criterios de voluntad de cada Estado miembro la disociacién orgénica e
institucional (24).

A) La ejecucién progresiva de objetivos

Durante varios afios, y a golpe de cambios puntuales en la normativa
sectorial, se han ido acogiendo diversas medidas de politica ferroviaria en
este sentido. La primera se ellas vino de la mano del Estatuto de RENFE,
cuando en 1994 fue aprobado un nuevo marco inferno de actuacién, un nuevo
escenario en el que la empresa plblica ferroviaria se estructuraria en diver-
sas unidades orgdnicas (25). Este nuevo esquema organizativo a través de
sus unidades operativas y corporativas (las primeras destinadas a desarrollar
funciones relativas a la gestion de los servicios de transporte, de infraestruc-
turas y traccién, y las corporativas configuradas para apoyar, dirigir y coor-
dinar las actividades de las unidades operativas) favoreceria la especializa-
cién en la gestién, mejorando la calidad de los servicios, y la identificacién
de los ingresos y gastos de cada una de las unidades, medidas todas ellas
encaminadas al saneamiento financiero. A pesar de aquella subdivisién de
RENFE en Unidades de Negocio, el legislador estatal crearia en 1996 un
nuevo ente ad hoc, al que se le encomendarian funciones de construccion y

(24) Directiva 91/440/CEE del Consejo, de 29 de julio.

(25) Al respecto, hay quienes han considerado durante afios que no podia hablarse de una
auténtica separacién contable sin que se diese ademés, la separacién orgdnica; en este sentido,
ver Diego LOPEZ GARRIDO, en La liberalizacién del transporte ferroviario, Revista de Administracién
Poblica, nom. 132, 1993, p. 420 y ss. De ahi que las unidades de negocio en las que se estruc-
turaba RENFE desde mediados de los noventa, representarian Gnicamente una opcién intermedia y
de primera fase, augurando la necesidad de una verdadera divisién orgénica en empresas inde-
pendientes, encargadas por un lado de la gestién de la infraestructura y por otro, de los servicios.
Entre las nuevas unidades no podian faltar las relacionadas con las infraestructuras como la Unidad
de Negocio de Mantenimiento de Infraestructuras, la Unidad de estaciones comerciales, o la Uni-
dad de Negocio de Terminales de Mercancias, ésta Oltima creada apenas unos meses antes de la
desaparicién de RENFE.

229



MARIA ISABEL RIVAS CASTILLO

administracién de las infraestructuras ferroviarias. Pero el Gestor de Infraes-
tructuras (GIF) no acogeria en bloque las funciones de gestién sobre la tota-
lidad de las infraestructuras del ferrocarril, sino que Gnicamente se encargo-
ria de la construccién y administracién de las que le fuesen encomendadas
por el Gobierno a propuesta del Ministerio de Fomento (26).

Con la nueva Lley del Sector Ferroviario la entidad piblica empresarial
RENFE pasa a denominarse Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
(ADIF), y desaparece el Gestor de Infraestructuras Ferroviarias, subrogandose
el nuevo Ente en todos sus derechos y obligaciones (Disposicién Adicional 1¢
y 2¢ de la LSF). El ADIF es una entidad piblica empresarial adscrita al Minis-
terio de Fomento con personalidad juridica propia, plena capacidad de obrar
y patrimonio propio, y se regird por lo establecido en la Ley del Sector Ferro-
viario, en la ley 6/1997, de 14 de abril, de Organizacién y Funcionamiento
de la Administracion General del Estado, por su propio Estatuto (aprobado
por Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre), asi como por las demds
normas que le sean de aplicacién (27).

(26) La primera de las lineas que le fue asignada, fue la Linea de alta velocidad Madrid-
Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa, cuya construccién y administracién fueron atribuidas por
Acuerdo del Consejo de Ministros de 23 de mayo de 1997. La segunda de ellas correspondia al
corredor Norte-Noreste; exactamente la linea Madrid-Segovia-Valladolid /Medina del Campo. En
esta ocasion primero fueron atribuidas las funciones de construccién (por acuerdo del Consejo de
Ministros de 18 de septiembre de 1998), y en apenas un afio, las funciones de gestion y adminis-
tracién, por Acuerdo de 31 de julio de 1999. Se trata de la obra de ingenieria més grande de las
efectuadas en nuestro pais lo que se traduce en el posicionamiento de Espafia a la cabeza de las
infraestructuras mundiales (es el 5° tinel mas largo del mundo). Un elemento esencial que dara el
pistoletazo de salida para las lineas de alta velocidad que une el centro de nuestro pais con las
zonas norte y noroeste. Con fecha de 31 de julio de 1999, el Consejo de Ministros acordé la cons-
truccién y la administracién por el GIF del acceso Mélaga-Cérdoba. El 17 de septiembre también
de 1999, el Consejo de Ministros atribuyé la construccién y administracion de la linea Madrid-Cas-
tilla la Mancha-Comunidad Valenciana-Murcia. El acceso de alta velocidad a la ciudad de Toledo
fue acordado con fecha de 3 de agosto de 2001 (construccién y administracién). Poco a poco se
fueron ampliando aquellas adjudicaciones, o matizando en alguno de los casos, como en el supuesto
de la linea Madrid-Zaragoza-Barcelona cuya administracién pasé a ser encomendada a RENFE tras
las irregularidades acaecidas durante las obras de construccion llevadas a cabo por el Gestor de
Infraestructuras Ferroviarias en el otofio del afio 2002.

(27) La configuracién del ADIF como entidad piblica empresarial, de las reguladas en el
articulo 43.1.b) y articulos 53 y siguientes de la LOFAGE, ha sido objeto de critica por parte de
la doctrina administrativista; no en vano se trata de una empresa cuyas funciones principales serian
las de la construccion y administracién de las infraestructuras ferroviarias, un tanto lejanas a aque-
llas otras referidas en el articulo 53.1 de la Ley 6/1997, «gestién de servicios o la produccién de
bienes de interés publico susceptibles de contraprestacién»: ver Eloisa CARBONELL PORRAS en La enti-
dad pdblica empresarial «administrador de infraestructuras ferroviarias» (ADIF), en la obra colectiva
El Régimen Juridico del Sector Ferroviario: comentarios a la ley 39/2003, de 17 de noviembre,
del Sector Ferroviario, ob. cit., pp. 221 a 225.
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Su objeto principal es la administracién y construccién de infraestructu-
ras ferroviarias. Desde el texto de la Lley se describe la funcién de adminis-
tracién como un servicio de interés general y esencial para la comunidad, que
entrafia el mantenimiento y la explotacién de las infraestructuras ferroviarias,
asi como la gestién de su sistema de control, de circulacién y seguridad (articulo
19 de la LSF). En esta ocasién, y tomando como precedente la normativa regu-
ladora del Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (véase su Estatuto aprobado
por Real Decreto 618/1997), el legislador ha conformado como actividades
infegrantes de la funcién principal de administrar las infraestructuras, GOnica-
mente las relativas al mantenimiento, explotacién y gestién de sus sistemas de
seguridad y control, concediendo autonomia a la funcién de construccién. Una
opcién dispar respecto a la reflejada en las disposiciones que regulaban la
actuacién de RENFE, entre cuyas normas estatutarias se incluirian bajo el para-
guas funcional de la administracién, tanto a las acciones de mantenimiento y
explotacién de las infraestructuras como a las relativas a su construccién. El
tratamiento que el legislador concede a la administracién y a la construccién
de las infraestructuras, llevaria a cuestionarnos si realmente la funcién de cons-
truccidén no representaria un auténtico servicio de interés general y esencial
para la Comunidad, teniendo en cuenta ademds que dicha catalogacién serd
considerada también respecto al transporte ferroviario. El ADIF administra la
casi totalidad de la red ferroviaria de interés general (RFIG). Actualmente, lo
hace en régimen comercial sobre las nuevas lineas de alta velocidad y ancho
internacional (UIC —1.435 m—): Madrid-Sevilla, con el ramal de acceso a
Toledo; Cérdoba-Malaga, del corredor de Andalucia; Madrid-Segovia-Valla-
dolid; Madrid-Zaragoza-Huesca; Madrid-Zaragoza-Lleida-Camp de Tarragona,
correspondiente a la Linea de Alta Velocidad (LAV) Madrid-Barcelona-Frontera
Francesa; y por encomienda del Estado, la red convencional de ancho ibé-
rico (—1.676 m—, con un total de 11.780 Km) (28).

(28) El 16 de febrero de 2007 se firmé el primer Contrato-programa entre el ADIF y la Admi-
nistracién General del Estado para el periodo 2007-2010, conforme a las directrices de la nueva
normativa (ver arficulo 22 de la LSF y art. 42 del Reglamento sectorial). Hasta ese momento las
relaciones entre ellos se habian regulado a través de dos convenios, correspondientes a los afios
2005 y 2006. El émbito de aplicacién del Contrato-programa es la red ferroviaria de fitularidad
estatal administrada por el ADIF e integrada en la RFIG. En este documento se incluyen las obliga-
ciones y compromisos relativos a la administracién de la red, asi como a la ejecucién de inversio-
nes que el Ministerio de Fomento ird encomendando al Administrador tanto sobre la red convencio-
nal como sobre la de altas prestaciones de las que es titular (encomienda que se iré efectuando
mediante resoluciones de la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Planificacién, previa autori-
zacién del Consejo de Ministros). Inversiones correspondientes a las terminales de mercancias, a la
red y estaciones de cercanias, actuaciones para la mejora de la seguridad y la funcionalidad de
la red (como la supresién de pasos a nivel), asi como ofras relativas a los ejes de altas prestacio-
nes de la red de titularidad estatal, entre las que se incluyen las relativas a la linea de alta veloci-
dad Madrid-Galicia (concretamente la construccién del tramo Orense-Santiago de Compostela). El
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El ADIF es ademés responsable de la construccién de nuevas lineas por
encargo del Estado, ya sean de su titularidad, financiadas con sus propios
recursos, o de titularidad del Estado, con recursos presupuestarios. En la actua-
lidad, se encuentran en fase de construccién o/y pruebas los tramos Camp de
Tarragona-Barcelona y Barcelona-Figueras de la linea Madrid-Barcelona-Fron-
tera francesa; las lineas del corredor Madrid-Comunidad Valenciana-Murcia;
los toneles de Pajares; y el tramo Orense-Santiago del corredor Noroeste (29).

B) La Sociedad Estatal de Infraestructuras del Transporte (SEITT)

Al hilo de las reflexiones sobre administracién y construccién de infraes-
tructuras ferroviarias, y con el propésito de ofrecer una visién de conjunto
desde el momento actual, no podia olvidarme de una nueva empresa creada
al amparo del Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte de julio de
2005: la Sociedad Estatal de Infraestructuras del Transporte Terrestre, Socie-
dad Anénima: la SEITT.

Se trata de un nuevo ente piblico dependiente del Ministerio de Fomento
que se cred en el otofio de 2005 y que tiene entre sus principales objetivos
la realizacién de proyectos, la construccion, conservacién, explotacién y pro-
mocién de las infraestructuras de transporte, carreteras y ferrocarril de ftitula-
ridad estatal por cuenta de la Administracién General del Estado, que le sean
encomendadas (30). Podré realizar convenios de colaboracién con otras Admi-
nistraciones Piblicas, asi como con entidades que dependan de aquéllas, en
ejercicio de la competencia que les corresponda en materia de infraestructu-
ras del transporte terrestre (entre ellas, las ferroviarias). Una sociedad mercan-
til pensada ademas para agilizar los tramites que requiere toda obra pablica
hasta ser licitada (31). Para el desarrollo de las actividades para la que ha
sido concebida, la entidad sitia entre sus propésitos principales la bisqueda
de férmulas nuevas de participacién de capital privado en la financiacién de
grandes obras de infraestructura.

desarrollo del contrato-programa serd supervisado por una Comisién de Seguimiento ad hoc, con-
formada por representantes de los Ministerios de Fomento, de Economia y Hacienda y por el Admi-
nistrador de Infraestructuras Ferroviarias.

(29) Datos del mes de diciembre de 2007.

(30) La SEITT, SA, se constituyé mediante escritura piblica otorgada el 30 de noviembre de
2005, e inscrita en el Registro Mercantil el 22 de diciembre de ese mismo afio, con un capital ini-
cial de 500 millones de euros.

(31) Un objetivo de simplificacién en el dmbito de la gestion contractual que hoy resulta
generalizado a través de la nueva Ley de Contratos del Sector Piblico (Ley 30/2007, de 30 de
octubre).
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Consciente de que los presupuestos de inversién piblica cada vez estén
més sujetos a las reglas del déficit cero, el legislador consideré directamente
entre las disposiciones de la Ley del Sector Ferroviario la posibilidad de que
el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, responsable de la adminis-
tracién y construccién de las infraestructuras, acudiese a férmulas que incen-
tivasen la financiacién privada en tales cometidos. En esta linea, se situé en
el nuevo contrato de concesién de obras piblicas el mejor modelo para ello
(Ley 13/2003, de 23 de mayo) (art. 22.5 de la LSF). Aunque, desde una
perspectiva critica, quizé la redaccién ofrecida desde la Ley sectorial no fuese
la mds idénea, por cuanto considera objeto del contrato de concesién de
obras plblicas a «[...] la construccién o administracién de infraestructuras
ferroviarias», siendo méas apropiado hablar de «construccién y administracién
o solo administracién de las infraestructuras del ferrocarril» (32).

Ha sido principalmente sobre estos objetivos, entre propésitos de estimu-
lacién de la iniciativa privada en el sector de las obras publicas, y de agiliza-
cién de los trdmites administrativos en los procesos de licitacién y adjudicacién
de este tipo de obras, la forma en la que tuvo su presentacién en la escena
del transporte la nueva Sociedad Estatal (SEITT). De esta forma, nos encontra-
remos con unas infraestructuras ferroviarias de titularidad del Estado, que habrén
sido construidas y seran administradas por el ADIF y ofras, en cambio, por la
Sociedad Estatal de Infraestructuras del Transporte Terrestre (33).

(32) Véase el articulo 22 de la LSF:

«[...] 5. El administrador de infraestructuras ferroviarias podré realizar la construccién o admi-
nistracién de infraestructuras ferroviarias mediante la celebracién del oportuno contrato de conce-
sién de obras piblicas, que se regird por lo dispuesto en el Texto Refundido de la Ley de Contra-
tos de las Administraciones Piblicas, con las especificaciones previstas en la presente Ley. En este
caso, el administrador de infraestructuras ferroviarias seré responsable del resultado de la actividad
que realice el concesionario.

En el pliego de cldusulas administrativas que rija el contrato podré preverse que el concesio-
nario sea retribuido por la ejecucién de la obra mediante el precio que abonen los usuarios por la
utilizacién de las infraestructuras, por los rendimientos procedentes de la explotacién de las zonas
comerciales vinculadas a ellas o por la realizacién de actividades complementarias como el apro-
vechamiento de establecimientos de hosteleria, estaciones de servicio, aparcamientos de vehiculos
o establecimientos de ocio o recreo y, en su caso, mediante las aportaciones que pueda realizar el
propio administrador de infraestructuras ferroviarias.»

(33) Sin perjuicio de que hoy en dia es RENFE Operadora la encargada de la gestién inte-
grada y de la administracién de las estaciones de cercanias, por encomienda del Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias, de acuerdo al Convenio celebrado entre las dos entidades (Resolucién
de 26 de enero de 2006, de la Secretaria General de Infraestructuras, por la que se dispone la
publicacién del Convenio de encomienda referido).
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lll. GARANTIAS DE ACCESO Y LA DECLARACION SOBRE LA RED:
REQUISITOS PREVIOS PARA INSTAURAR LA COMPETENCIA EN
EL MERCADO FERROVIARIO

En los diferentes sectores que se sirven de infraestructuras en red, como
el ferroviario, en los que durante décadas se ha dado cita un operador domi-
nante en el ambito prestacional, que ademds era titular del componente fisico,
se ha acudido en los Gltimos tiempos al disefio de principios como el derecho
de acceso, en vistas de abrir ese mercado a una pluralidad de agentes. Un
derecho a acceder a la infraestructura a favor de los nuevos operadores, que
se convierte en un requisito imprescindible entre los «sectores econémicos»
caracterizados por un escenario monopolistico, pero que en los Ultimos tiem-
pos se han visto afectados por el fenémeno de la liberalizacién (34). Las res-
tricciones en el acceso a la infraestructura se traducirian en auténticas barre-
ras para la prestacion de estos servicios, unas actividades abiertas ahora a
las reglas de mercado.

En el nuevo modelo ferroviario, el Estado asume la responsabilidad sobre
el desarrollo, construccién y administracién de la infraestructura; el compo-
nente fisico ferroviario es de competencia ptblica, a diferencia de lo que ha
ocurrido en ofros sectores como las telecomunicaciones o el sector eléctrico.
La presencia de una 0nica infraestructura y la pretensiéon de conceder plura-
lidad al elemento subjetivo, nos ha llevado a acudir a principios de ordenc-
cién entre los que se da cita el denominado derecho de acceso a la infraes-
tructura ferroviaria; un principio que actuard como ingrediente de conciliacién
en grado méximo entre las normas reguladoras de los servicios sometidos al
juego del libre mercado, y el mantenimiento del monopolio en relacién a sus
infraestructuras.

Pero las infraestructuras ferroviarias tienen una capacidad limitada, y
su uso deberd ser regulado si pretendemos conseguir un sector verdadera-
mente competitivo en la prestacién de los servicios ferroviarios, y que la
apertura del mercado sea un hecho y no una mera intencién. En esta linea,
el legislador es consciente de la necesidad de garantizar el acceso a la
infraestructura ferroviaria respetando en todo momento los principios de obje-
tividad, transparencia y no discriminacién (art. 2, letra h de la Ley del Sec-

(34) En relacién al fenémeno de la liberalizacién, y concretamente en el émbito de los trans-
portes, resultan interesantes las reflexiones realizadas a finales de los noventa y presentadas en el
estudio elaborado por los profesores Isabel bE 10s Mozos Touya y Jose Antonio GARCia DE COCA,
Liberalizacién del transporte en Espaiia. Alcance y expectativas, en Privatizacién y liberalizacién de
servicios, obra colectiva dirigida por el profesor Gaspar ArIRO ORTiz, Universidad Auténoma de

Madrid - Boletin Oficial del Estado, Madrid, 1999.
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tor Ferroviario). Fue asi, cémo desde instancias comunitarias se disefaron
diversos instrumentos con el fin de conseguir que la adjudicacién de capa-
cidad de infraestructura disponible en un momento determinado, se llevase
a cabo sobre la base de tales principios (35). Entre aquellas normas de
Derecho derivado del primer paquete ferroviario, en su reforma de 2001,
se incluirian las relativas al procedimiento de adjudicacién de capacidad,
sin duda imprescindible, al sistema de fijacién de precios por su uso (cano-
nes por la utilizacién de las infraestructuras), y certificados de seguridad,
circunstancias todas ellas que se incluirian en la nueva «Declaracién sobre
la red» (Network Statement). Un documento con el que el administrador de
infraestructuras ferroviarias dejaria constancia de forma detallada de las
caracteristicas de la red, de la capacidad de cada tramo, de las condicio-
nes de acceso, asi como de los procedimientos y criterios de adjudicacién
de la infraestructura; una herramienta con la que se daba a conocer pibli-
camente a los operadores potenciales las condiciones del «campo de bata-
lla» sobre el que se desarrollarian posteriormente las actividades de trans-
porte ferroviario (Directiva 2001/14/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 26 de febrero).

Siguiendo los pardmetros de Derecho comunitario, la Ley del Sector Ferro-
viario incluiria entre sus disposiciones la Declaracién de la red (articulo 29).
Directrices que han sido completadas a través del Reglamento de desarrollo
del sector Ferroviario, y principalmente mediante Orden del Ministerio de
Fomento 897/2005, de 7 de abril (BOE nim. 85, de 9 de abril de 2005).
En marzo del afio 2007 se presentd por el Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias, como entidad facultada al efecto, la actualizacién de la Declo-
racién sobre la Red, una adaptacién del contenido de las ediciones anterio-
res (2005 y 2006) al modelo comin presentado con fecha de 30 de marzo
de 2006 por la organizacién europea de administradores de infraestructuras

(Rail Net Europe —RNE—).

(35) Articulos 3 y 10.1 de la Directiva 95/19, ya derogada, y Directiva 2001/14/CE, del
Parlamento y del Consejo, de 26 de febrero. Principios de los que se ha hecho eco la nueva regu-
lacién ad hoc: tanto en la LSF, como en su Reglamento de desarrollo, asi como en la Orden minis-
terial sobre la declaracién sobre la red y adjudicacién de capacidad (aprobada por el Ministerio
de Fomento con fecha de 7 de abril de 2005), se instituyen como esenciales a la hora de acordar,
deferminar y garantizar el acceso a la Red Ferroviaria de Interés General (articulo 2 letra h) de la

LSF, art. 46 del RSF y art. 15 de la Orden FOM/897/2005, de 7 de abril).
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IV. DATOS SOBRE LA LIBERI;\LIZACI()N EN EL SECTOR: NUEVAS
EMPRESAS CON VOCACION FERROVIARIA

Una de las consecuencias inmediatas de la aceptacién de principios de
liberalizacién en el sector ferroviario, en el sentido de introducir competencia
en los servicios ferroviarios (lo que seria una liberalizacién parcial y progre-
siva del sector), ha sido la necesaria configuracién de férmulas juridicas que
garantizasen la aceptacién de nuevos operadores en un dmbito hasta ese
momento monopolizado, sin detrimento de otros intereses que se dan cita en
el sector. Intereses de la generalidad que reivindicarén la presencia de las
Administraciones pUblicas, y cuyo grado de intervencién vendré delimitado
desde las nuevas normas sectoriales. Una nueva regulacién para un nuevo
ferrocarril.

Desde una perspectiva de mercado, los servicios ferroviarios son en si
mismos actividades econdmicas (estamos ante una actividad de transporte),
pero no podemos negar que construir en un espacio geogréfico concreto una
red ferroviaria eficiente, y prestar sobre ella unos servicios en condiciones de
calidad y seguridad, se traducird en pardmetros econdmicos y sociales. Aumen-
taré la fluidez en las relaciones de la masa social de un lugar a otro, valo-
res como el empleo se verdn alterados (incrementa la disponibilidad de la
poblacién para desplazarse), decisiones de localizacién industrial podrén verse
afectadas, en definitiva, la distancia geografica y fisica entre dos puntos «des-
aparece», y sus efectos negativos se minimizan. Criterios que han sido teni-
dos en cuenta por el legislador a la hora de regular el sector ferroviario. Se
consagra un escenario en el que deben convivir condiciones de competencia,
que instardn a terceros operadores a participar en él, con normas de inter-
vencién piblica puesta la vista en asegurar su correcto funcionamiento.

Centrdndonos en su aspecto prestacional, el transporte ferroviario ha sido
calificado como un servicio de interés general y esencial para la Comunidad
(articulo 42 de la LSF), sin perjuicio de aquellos otros servicios de transporte
que adquieran la condicién de servicios de interés piblico (por acuerdo del
Consejo de Ministros y siempre que relnan condiciones de oportunidad
—articulos 53 y 54 de la ley—). Se abandona la vieja categorizacién de
aquél como servicio plblico, pero el propésito de introducir competencia en
el sector no podia hacerse a cualquier precio. La actuacién piblica en un
marco de monopolio a través de medios de explotacion directos o indirectos
(concesiones), deja paso ahora a una nueva actuacién desde las Administra-
ciones pUblicas; actividad que encuentra en titulos de intervencién como las
licencias y autorizaciones su mejor exponente. Las empresas que deseen par-
ticipar en el mercado del transporte por ferrocarril deberén contar previamente
con la licencia (como empresa ferroviaria), o habilitacién oportuna, con un
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certificado de seguridad (que garantice la prestacién de los servicios en con-
diciones de seguridad suficientes), y con la capacidad de red para la puesta
en marcha de sus actividades (36). Un modelo en cuyo disefio se han incor-
porado, como vemos, diversos métodos de intervencién piblica (37).

Desde que se aprobase la nueva Ley del sector varias han sido las empre-
sas interesadas en conseguir primero su condicién como empresa ferroviaria
(licencia), o el titulo de habilitacién oportuno, asi como el certificado de segu-
ridad exigido para presentar la solicitud de capacidad de infraestructura, y
con ella, lograr su uso mediante la prestacién real de servicios de transporte
ferroviario de mercancias. Todo un desfile de solicitudes ante el Ministerio de
Fomento se ha sucedido a lo largo de estos tres afos desde la entrada en
vigor de la nueva Ley del Sector Ferroviario, el uno de enero del afio 2005.
Veamos en el siguiente cuadro cudl es la situacién actual (38):

(36) Seré condicién sine qua non para participar en el sector la previa adjudicacién de sur-
cos o franjas horarias sobre la infraestructura ferroviaria, adjudicacién que podrén solicitar las empre-
sas que previamente tengan la categoria de empresas ferroviarias, asi como otros candidatos. Los
agentes de transporte, cargadores y operadores de transporte combinado que, sin tener la conside-
racién de empresas ferroviarias, y estén interesados en la explotacién de un servicio ferroviario
podrén igualmente solicitar capacidad de red (art. 31 de la LSF); en esta linea se sitian ademas
las agrupaciones empresariales internacionales constituidas por las empresas con licencia, y las
Administraciones Piblicas con competencia en materia de transporte.

(37) Como regla general, las licencias y certificados de seguridad serén otorgadas por el
Ministerio de Fomento, mientras que la adjudicacién de capacidad de infraestructura seréd compe-
tencia del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias. Hoy en dia el otorgamiento del certificado
de seguridad se efectia a través de la Direccién General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento,
conforme a las disposiciones de la LSF y del Reglamento sobre seguridad en la circulacién de la
RFIG (RD 810/2007, de 22 de junio), pero durante estos tres afios ha sido el Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias quien se encargaba de tales cometidos (Disposicién Transitoria segunda
del Reglamento del Sector Ferroviario).

(38) Datos a fecha de 31 de enero de 2008. Como vemos, pronto podremos contar con nue-
vas empresas ferroviarias; en esta linea, las empresas Ferrocarriles del Suroeste y Logitren Ferrovia-
ria presentaron a finales del pasado mes de diciembre de 2007 la solicitud de licencia como empresa
ferroviaria, ante la Direccién General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento para llevar a cabo
transporte de mercancias, un propésito al que se suma la Corporacién General de Transportes de
FCC. Logitren Ferroviaria, es una empresa perteneciente al grupo empresarial valenciano Torrescé-
mara y Compaiiia de Obras, dedicado fundamentalmente a la construccién. Por su parte, Ferroca-
rriles del Suroeste es propiedad del grupo extremefio Alfonso Gallardo, que centra su actividad en
el sector siderirgico, y de la constructora andaluza Gea 21, y que actualmente estd desarrollando
varios proyectos ferroviarios de lineas metropolitanas y de alta velocidad, como la construccién y
explotacion del Metro de Sevilla. Pero lo cierto es que nadie quiere perder el tren en un mercado
que se adivina optimista, tal y como lo demuestran los datos reales de no pocos operadores poten-
ciales, y en esta linea, el pasado 29 de enero, la Generalitat de Catalunya ha aprobado la crea-
cién de una nueva sociedad anénima filial de la empresa piblica «Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya» (FGC), con el objetivo principal de conseguir primero una licencia ferroviaria y asi poder
operar en infraestructuras que no sean de titularidad de la Comunidad Auténoma.
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Empresas que
cuentan con licencia
de empresa ferroviaria

e RENFE-Operadora (07/10/2005)

e Comsa Rail Transport, S.A (Grupo Comsa)
(07/10/2005)

e Continental Rail, S.A (Grupo ACS) (21/10/2005)

e Acciona Rail Services, S.A (Grupo Acciona)
(13/06/2006)

e Activa Rail, S.A (Grupo Transfesa) (04/07/2006)

e Traccion Rail, S.A (Grupo Azvi) (24/07/06)

® Eusko Trenbideak — Ferrocarriles Vascos, S.A
(24/08/06)

e Arcelor Mittal Siderail (Grupo siderirgico Arcelor
Mittal)

Empresas que estan
tramitando la peticién
de licencia

e Corporacién General de Transportes —CGT, S.A —
(Grupo FCC)

e Ferrocarriles del Suroeste (Grupo Alfonso Gallardo)

e Logitren Ferroviaria (Grupo Torrescémara y Cia. S.A)

Empresas que cuentan
con habilitacién o fitulo
habilitante como
candidato para la
adjudicacién de
capacidad de
infraestructura

e Transfesa
® Logistica y Transporte Ferroviario (Grupo ACS)
¢ Container Train

Empresas en tramite de
habilitacién o titulo
habilitante de
candidato para la
adjudicacién de
capacidad de
infraestructura

e Conterail
e Pecovasa
® Tramesa

Empresas con
certificado de
seguridad

e RENFE Operadora (para todas las lineas de la RFIG)
(Fecha: 30/06,/2006)

e Continental Rail, S.A (Grupo ACS) (Madrid/Valencia:
fecha 24/11/2006) (Madrid/Gijén: fecha
29/06/2007)

e Acciona Rail Services (Grupo Acciona) (Tramo
Gijon/Leén: fecha 26/12/2006)

e Comsa Rail Transport (Grupo Comsa)
(Madrid/Gijén: 29/06/2007)
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Pero seria durante el primer trimestre del afio 2007 cuando por fin se
pudo comprobar la puesta en accién de premisas liberalizadoras en el sec-
tor ferroviario dentro de nuestras fronteras. Con fecha de 28 de enero, la
empresa «Acciona Rail Services, S.A», iniciaba sus operaciones entre el puerto
de Gijén y La Robla, convirtiéndose asi en la primera empresa ferroviaria pri-
vada que participa en el sector para prestar servicios de transporte de mer-
cancias (nacionales). Muy pronto, el 15 de febrero la empresa Constru-rail
(participada por RENFE Operadora y Continental Rail, S.A) iniciaba el trans-
porte regular de contenedores entre el puerto de Valencia y Madrid (39).
Ambas empresas disponen de su propio material de traccién y el caso de
Acciona cuenta con 32 vagones propios y Constru-rail utiliza contenedores
propiedad de RENFE-Operadora.

V. RECAPITULACION

No han transcurrido en balde los tres afios, tanto desde el sector norma-
tivo, como en la realizacion de infraestructuras. Desde la habilidad de conve-
nios por desarrollar la notoriedad en el sector por parte de empresas como
RENFE-Operadora, asi como la efectiva puesta en marcha de servicios de
transporte por los nuevos operadores emergentes, son algunas muestras de
que este «iren» ya abandoné la estaciéon comenzando un viaje que se adi-
vina apasionante.
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régimen juridico del Sector ferroviario: comentarios a la Ley 39/2003, de
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ANEXO 1

RED DE INTERES DEL ESTADO. LONGITUD DE LA RED, SEGUN
CARACTERISTICAS DE LAS LINEAS. ANO 2005

1) RED FERROVIARIA ADMINISTRADA POR ADIF

Red titularidad del Estado  Red titularidad

Red (ancho ibérico)’ ADIF (ancho UIC) TOTAL
Caracteristicas ~ Via Gnica Via doble Total Via doble  Via Gnica Via doble Total
Electrificadas 3.611 2903 6.514 1.010 3.611 3913 7.524
No electrificadas  5.236 30 5.266 - 5236 30 5266
TOTAL 8.847  2.933 11.780 1.010 8.847  3.943 12.790

! Esta red incluye 18 Km. de linea de ancho métrico, que no se incluyen en el cuadro. Los 21 Km.
de tramo de linea con fercer carril se contabilizan en via Onica electrificada.

2) RED FERROVIARIA DE ANCHO METRICO - FEVE

Caracteristicas ~ Via Onica  Via doble Total
Electrificacion 242 150 392
Sin electrificar 877 0 877
TOTAL 1.119 150 1.269
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