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De acuerdo con las funciones establecidas en el articulo 11 de la Ley 3/2013, de
4 de junio, de creacion de la Comision Nacional de los Mercados y la
Competencia (en adelante, LCNMC), la Sala de Supervisiébn Regulatoria, emite
la siguiente Resolucion:

PRIMERO.- ANTECEDENTES DE HECHO

PRIMERO.- El 21 de julio de 2016, tuvo entrada en el registro de la Comisién
Nacional de los Mercados y la Competencia (en adelante, CNMC) escrito de la
Asociacion de Empresas Ferroviarias Privadas (en adelante, AEFP) solicitando
la intervencion de la CNMC en relacion con la situacion creada tras las Gltimas
convocatorias de empleo relativas al personal del conduccién realizadas por
RENFE Operadora, S.P.E. (en adelante, RENFE). En particular, la AEFP
denunciaba que RENFE no habia planificado la renovacion de su plantilla de
maquinistas ni habia realizado la formacion de maquinistas necesaria para hacer
frente a sus propias necesidades de renovacion de plantilla, a pesar de contar
con 10 centros de formacion en toda Espafa que la AEFP califica de “facilidad
esencial’. En su lugar, segun la denuncia, RENFE habria contratado un numero
muy elevado de los maquinistas que necesitaba cubrir entre los maquinistas en
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activo contratados y formados por el resto de las empresas ferroviarias. Esta
practica estaria afectando gravemente al normal desarrollo de las actividades de
las empresas ferroviarias.

Como consecuencia de dicho escrito de AEFP, se acordd la apertura del
procedimiento tramitado bajo referencia STP/DTSP/044/17. Con fecha 7 de
noviembre de 2017, la Sala de Supervision Regulatoria de la Comision Nacional
de los Mercados y la Competencia declar6 caducado el citado procedimiento
(STP/DTSP/044/17) por transcurso del plazo maximo establecido y, en
consecuencia, ordeno el archivo de las actuaciones practicadas en el mismo,
con los efectos previstos en el articulo 95 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del
Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones Publicas.

SEGUNDO.- Con fecha 14 de noviembre de 2017, la Direccion de Transportes y
Sector Postal (en adelante, DTSP) de la Comision Nacional de los Mercados y
la Competencia acord6 la apertura del procedimiento como consecuencia de la
solicitud de la AEFP en relacion con la situacion creada tras las udltimas
convocatorias de empleo relativas al personal del conduccién realizadas por
RENFE, y confirié plazo de diez dias habiles para formular alegaciones y aportar
documentos en relacion con el objeto del procedimiento.

En dicho escrito, la DTSP también sefialaba, en aras del principio de eficacia,
gue guedaban incorporados todos los actos y tramites realizados tanto en el
marco del procedimiento tramitado bajo referencia STP/DTSP/044/17, declarado
caducado por la Sala de Supervision Regulatoria, como la informacion y
documentacion aportada por las partes en el tramite de informacidén previa
acordado el 19 de septiembre de 2016 tras escrito de intervencion presentado
por la AEFP y la del propio procedimiento declarado caducado.

TERCERQO.- Con fecha 30 de noviembre de 2017 se comunicé a los interesados,
a los efectos de lo previsto en el articulo 82 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre,
del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones Publicas, la
apertura del tramite de audiencia, otorgandose un plazo de diez dias para
formular alegaciones.

CUARTO.- Con fecha 30 de noviembre de 2017 tuvo entrada en el registro de
esta Comision escrito de la AEFP sefialando, en relacion con el Antecedente
anterior, que reiteraba las alegaciones vertidas en el contexto del citado
expediente STP/DTSP/044/17.

SEGUNDO.- FUNDAMENTOS DE DERECHO

l. HABILITACION COMPETENCIAL

De conformidad con el articulo 11.Uno. de la Ley 3/2013, de 4 de junio, de
creacion de la CNMC, esta Comisién debe supervisar y controlar el correcto
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funcionamiento del sector ferroviario, en particular, segun el punto primero de
dicho articulo, ejerciendo sus competencias para “salvaguardar la pluralidad de
la oferta en la prestacién de los servicios sobre la Red Ferroviaria de Interés
General y sus zonas de servicio ferroviario, asi como velar por que éstos sean
prestados en condiciones objetivas, transparentes y no discriminatorias”.

Estas competencias de la CNMC deben ser interpretadas de conformidad con la
Directiva 2012/34/UE del Parlamento Europeo y del Consejo de 21 de noviembre
de 2012 (en adelante, Directiva RECAST), por la que se establece un espacio
ferroviario Unico que, en su articulo 56.9, al determinar las funciones del
organismo regulador, establece que “[S]in perjuicio de las facultades de las
autoridades de competencia nacionales en materia de proteccion de la
competencia en los mercados de servicios ferroviarios, el organismo regulador
decidira por iniciativa propia, cuando corresponda, las medidas adecuadas para
corregir discriminaciones en perjuicio de los candidatos, distorsiones del
mercado y otras situaciones indeseables en estos mercados (...)".

La CNMC resulta por consiguiente competente para pronunciarse sobre las
cuestiones objeto del presente procedimiento.

Por otra parte, atendiendo a lo previsto en los articulos 20.1y 21.2 de la LCNMC
y el articulo 14.1.b) del Real Decreto 657/2013, de 30 de agosto, por el que se
aprueba el Estatuto Organico de la Comision Nacional de los Mercados y la
Competencia, el érgano decisorio competente para la resolucion del presente
procedimiento es la Sala de Supervision Regulatoria de la CNMC.

e Alcance de las competencias del regulador sectorial

RENFE sefiala en sus alegaciones que las funciones de la CNMC en el
mercado ferroviario que se incluyen en el articulo 11.Uno de la LCNMC y siguen,
de acuerdo con su lectura, lo establecido en la Directiva 2012/34/UE del
Parlamento Europeo y el Consejo de 21 de noviembre de 2012 por la que se
establece un espacio ferroviario europeo unico, se centrarian en: “(i) El régimen
de entrada al mercado ferroviario (licencias, etc.); (ii) La regulacion del acceso a
la infraestructura ferroviaria; y (iii) Otras funciones menores como la
determinacién del caracter internacional de determinados servicios, o el impacto
de nuevos servicios en obligaciones de servicio publico”.

Igualmente, RENFE alega que la funcion prevista en el citado articulo 11.Uno.1
relativa a la salvaguarda de la pluralidad de la oferta “no puede ser
interpretada como una habilitacion a la CNMC para adoptar cualquier medida
que considere conveniente para regular el sector ferroviario” dado que la LCNMC
no establece una norma habilitante para la, a su juicio, “significativa ablacion del
derecho a la libre empresa” que supondria esta interpretacion.
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A la vista de las alegaciones anteriores, esta Sala considera, en primer lugar,
gue la descripcién que realiza RENFE de las funciones de la CNMC en relacion
con el sector ferroviario no se ajusta al marco regulador vigente. Por una
parte, la CNMC no cuenta con funciones relacionadas con la entrada de las
empresas ferroviarias al mercado, como sefiala RENFE, dado que la concesion
de licencias y evaluacion de los requisitos a cumplir por las empresas ferroviarias
son, de acuerdo con los articulos 48 y siguientes de la Ley 38/2015, de 29 de
septiembre, del sector ferroviario, competencia de la Agencia Estatal de
Seguridad Ferroviaria (AESF).

Por otra parte, si bien es cierto que la determinacion de las condiciones de
acceso alared ferroviaria es una parte esencial de las funciones del regulador
ferroviario, no es cierto que sean las Unicas y que el resto sean “funciones
menores”. Asi, considerando la legislacion europea, como sefiala la propia
RENFE, la Directiva RECAST, en su considerando (3) advierte que ‘{D]ebe
mejorarse la eficiencia del sistema ferroviario a fin de integrarlo en un mercado
competitivo, teniendo en cuenta, a la vez, las caracteristicas especiales de los
ferrocarriles”. De este modo queda patente que la finalidad de la eficiencia en el
sistema ferroviario se persigue para integrar dicho sistema en un mercado que
sea competitivo.

Igualmente, la Directiva RECAST reitera la necesidad de la existencia de un
organismo regulador que supervise la aplicacion de las normas establecidas en
la propia Directiva para la gestion eficiente y la utilizacion justa y no
discriminatoria de la infraestructura ferroviaria. Por tanto, en la medida en la que
la razon de ser de los organismos reguladores nacionales esta vinculada a la
eficiencia del sistema ferroviario en un marco competitivo, los instrumentos
competenciales atribuidos a la CNMC (en su condicién de organismo regulador)
también deben estar en consonancia con la busqueda y garantia de una
competitividad 6ptima en los distintos segmentos del mercado ferroviario asi
como el uso eficiente de las redes ferroviarias.

Por este motivo se observa un refuerzo de las competencias relacionadas con el
acceso a las infraestructuras y a los servicios ferroviarios. En particular, el
articulo 56.2 de la Directiva RECAST establece que “(...), el organismo regulador
estara facultado para supervisar la situacién de la competencia en los mercados
de los servicios ferroviarios (...)”, concretandose en el punto 9 del mismo articulo,
citado por RENFE, que “(...) el organismo regulador decidira por iniciativa propia,
cuando corresponda, las medidas adecuadas para corregir discriminaciones en
perjuicio de los candidatos, distorsiones del mercado y otras situaciones
indeseables en estos mercados, en particular respecto a lo dispuesto en el
apartado 1, letras a) a g)”.

De la lectura de los articulos anteriores dificilmente puede concluirse que las
“‘medidas adecuadas” que pueden adoptar los reguladores Unicamente se
refieran al acceso a la red ferroviaria. Por tanto, el término “en particular’ del
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articulo citado anteriormente no puede ser interpretado como una lista
exhaustiva dado que, de otra forma, quedarian limitadas las funciones de
supervision otorgadas por la propia Directiva RECAST.

De hecho, el ambito de las competencias del regulador fue sefialado por la
Comision Europea en su carta de emplazamiento en el procedimiento de
infraccion abierto al Estado espafiol por la incorporacion a la normativa nacional
del denominado primer paquete ferroviario, al establecer que “el mandato del
articulo 10.7 de la Directiva 91/440/CEE —«el organismo regulador... supervisara
la competencia en los mercados de servicios ferroviarios, incluido el mercado de
transporte de mercancias por ferrocarril »— no deja a los Estados miembros
margen de actuacion; implica que el organismo regulador ha de desempefar una
funcion permanente y regular de seguimiento del mercado, con vistas a detectar
posibles comportamientos anticompetitivos, y que esta funcion debe ejercerse
no solo a instancia de las partes interesadas, sino a iniciativa propia....".

En definitiva, la legislacion europea habilita a los organismos reguladores a
supervisar la situacion competitiva en los mercados de los servicios ferroviarios
y adoptar las medidas necesarias para corregir: i) discriminaciones en perjuicio
de los candidatos; ii) distorsiones del mercado y; iii) otras situaciones
indeseables en estos mercados.

En el mismo sentido, la legislacion espafiola tampoco limita las
competencias del regulador al acceso a la red ferroviaria, habilitando a la
CNMC a controlar y supervisar el correcto funcionamiento del mercado
ferroviario. Efectivamente, el articulo 11.Uno de la LCNMC sefiala que la CNMC
“(...) supervisara y controlara el correcto funcionamiento del sector ferroviario”,
ejerciendo en particular, pero no exclusivamente, las funciones citadas en los
apartados 1 a 12. Como sefiala RENFE, algunas de dichas funciones se refieren
a la regulacion del acceso a la red de los gestores de infraestructuras como la
supervision de los procesos de consultas llevados a cabo por los gestores de
infraestructuras, evitar situaciones discriminatorias en el acceso a la red o
supervisar las condiciones econdmicas fijadas (canones ferroviarios).

Sin embargo, otras funciones deben entenderse vinculadas con caracter
general a la funcidon de supervisién y control de la CNMC para que el
mercado afectado funcione de manera correcta (competitiva y no discriminatoria)
y, en particular, en las dos siguientes funciones:

- Salvaguardar la pluralidad de la oferta en la prestacion de los servicios
sobre la red ferroviaria de interés general y sus zonas de servicio
ferroviario, asi como velar por que éstos sean prestados en condiciones
objetivas, transparentes y no discriminatorias

Comisiéon Nacional de los Mercados y la Competencia o
STP/DTSP/083/17 C/ Barquillo, 5 - 28004 Madrid - C/ Bolivia, 56 - 08018 Barcelona Pégina 5 de 40
WwWw.cnmc.es


http://www.cnmc.es/

=l N
BCNMC
COMISION NACIONAL DE LOS
MERCADOS Y LA COMPETENCIA

- Garantizar la igualdad entre empresas, asi como entre cualesquiera
candidatos, en las condiciones de acceso al mercado de los servicios
ferroviarios

Para que la CNMC pueda ejercitar ambas funciones (apartados 1 y 2, del
articulo 11.Uno) ineludiblemente ha de interpretarse que la CNMC ostenta la
capacidad de adoptar las medidas que a su juicio resulten necesarias para
corregir el funcionamiento del sector ferroviario, una vez detectada una
situacion o un comportamiento que impidiera el funcionamiento del sector en las
concretas condiciones resefiadas en dichos apartados (pluralidad de oferta,
prestacion de los servicios ferroviarios en condiciones objetivas, transparentes y
no discriminatorias, igualdad entre empresas o candidatos en las condiciones de
acceso al mercado de los servicios ferroviarios), e incluso ostenta la habilitacion
para imponer las necesarias especificas obligaciones a las empresas
ferroviarias cuyo comportamiento pudiera estar afectando a las condiciones
competitivas objeto de salvaguarda y garantia por parte de la CNMC. Ello resulta
asi, dado que la norma nacional ha configurado dichas previsiones como
habilitaciones competenciales en si mismas que no precisan de un desarrollo
normativo ulterior y, ademas, resulta conforme con la normativa comunitaria, en
particular, el contenido del articulo 56.9 de la Directiva 2012/34/UE.

En este sentido, procede indicar que de conformidad con el articulo 112 de la
Ley 38/2015, la Comision Nacional de los Mercados y la Competencia sera
competente para imponer las sanciones por el incumplimiento de sus
resoluciones, incumplimiento tipificado como infraccion en los articulos 106,
apartado 1.2 y 107, apartado 2.1.

Finalmente sefialar que, dada la redaccion del articulo 11.Uno de la LCNMC, no
se entiende por qué RENFE considera que no son necesarias normas
habilitantes concretas para que el regulador ferroviario, por ejemplo, aplique sus
funciones para determinar las condiciones de acceso a la red ferroviaria,
previstas en los puntos 5 y 6 de dicho articulo, mientras que, para aplicar la
funcion de salvaguarda de la pluralidad de la oferta, la CNMC deberia, segun
este agente, contar con un desarrollo normativo especifico.

En definitiva, esta Sala considera que la salvaguarda de la pluralidad de la
oferta prevista en el articulo 11.Uno.1 de la LCNMC habilita a la CNMC, en linea
con sus funciones de supervision y control del sector ferroviario, a adoptar
medidas para corregir situaciones distorsionadoras del mercado, como
igualmente se establece en el articulo 56.9 de la Directiva RECAST.

e Paralelismo de la habilitacion competencial analizada con otras
atribuidas a la CNMC en sectores regulados

Comisiéon Nacional de los Mercados y la Competencia o
STP/DTSP/083/17 C/ Barquillo, 5 - 28004 Madrid - C/ Bolivia, 56 - 08018 Barcelona Pégina 6 de 40
WwWw.cnmc.es


http://www.cnmc.es/

&> =N
BCNMC
COMISION NACIONAL DE LOS
MERCADOS Y LA COMPETENCIA

RENFE sefiala que la experiencia en otros sectores regulados también indica la
necesidad de la existencia de una norma que desarrolle la posibilidad de imponer
medidas ante competencias similares. Asi, RENFE destaca los conflictos que
genero esta competencia entre los reguladores y la autoridad de competencia y,
citando jurisprudencia tanto de la Audiencia Nacional como del Tribunal
Supremo, este operador concluye, de nuevo, con que es necesario la existencia
“de normas especificas que doten de mayor concrecion la intervencion destinada
a “salvaguardar la pluralidad de la oferta”.

En relaciéon con las alegaciones anteriores cabe sefialar que, efectivamente, se
han producido numerosos pronunciamientos judiciales respecto de Resoluciones
de diferentes reguladores en el ejercicio de sus competencias en otros sectores.
En particular, en el sector de telecomunicaciones, la Comision del Mercado de
las Telecomunicaciones (CMT), con diversos matices, también ha tenido
asignadas desde su creacidon competencias relativas a la salvaguarda de la
condiciones de competencia efectiva en el mercado de las telecomunicaciones
y a velar por la libre competencia en el citado mercado asi como por la pluralidad
de oferta del servicio®.

Al respecto, ha sido bastante prolija la intervencion judicial respecto de los
pronunciamientos dictados por dicho organismo, confirmando la capacidad del
regulador de adoptar medidas encaminadas a salvaguardar la pluralidad de
la oferta?.

1 En el Ambito jurisprudencial el analisis se cifié en particular a la Ley 12/1997, de 24 de abril, de
Liberalizacibn de las Telecomunicaciones, la Ley 11/1998, de 24 de abril, General de
Telecomunicaciones, asi como la Ley 32/2003, de 3 de noviembre, General de
Telecomunicaciones. Segun rezaba el articulo 48.3.e) de la citada Ley 32/2003, “en las materias
de telecomunicaciones reguladas en esta Ley, la Comisién del Mercado de las
Telecomunicaciones ejercera las siguientes funciones: e) Adoptar las medidas necesarias para
salvaguardar la pluralidad de oferta del servicio, el acceso a las redes de comunicaciones
electrénicas por los operadores, la interconexién de las redes y la explotacion de red en
condiciones de red abierta, y la politica de precios y comercializaciéon por los prestadores de los
servicios. [...]".

2 A titulo incidental, cabe sefialar que en sus alegaciones RENFE se refiere a una sentencia de
la Audiencia Nacional (SAN de 26 de mayo de 2014) que ha sido recientemente casada por el
Tribunal Supremo, mediante sentencia de 3 de mayo de 2017 (RJ/2017/2030). Aun cuando en
dicho caso la habilitacion competencial que dio lugar a la intervencién de la CNMC era distinta
gue la que es objeto de consideracion en el presente procedimiento, resulta ilustrativo sefalar
gue en su sentencia el Tribunal Supremo reafirma la importancia de dotar al regulador sectorial
de los medios necesarios para poder llevar a cabo las funciones de supervision del mercado que
se le han encomendado. A estos efectos, segun el Tribunal Supremo, “la imposiciéon de la
obligacion en cuestion se apoya sin problemas en las atribuciones que la normativa ya
reproducida otorga al 6rgano regulador, en particular a la funcién de supervisién de que el
mercado afectado funcione de manera competitiva y no discriminatoria, objetivo éste que
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Asi, la Sentencia del Tribunal Supremo (Sala de lo Contencioso Administrativo,
Seccion 3?2) de 17 de diciembre de 2008 (RJ\2009\232) sefialé que “...) lo cierto
es que la ley habilita expresamente a este organismo imponer obligaciones de
comportamiento a determinados operadores a fin de evitar préacticas
anticompetitivas, si bien la aplicacion directa general de las normas de defensa
de la competencia no se encuentran dentro de las competencias propias de la
CMT. Por consiguiente, en el supuesto de apreciar una practica que puede ser
contraria a la "pluralidad de ofertas”, el organismo regulador puede imponer
obligaciones de diferente naturaleza, de hacer o no hacer, sobre los operadores,
y, en caso de inobservancia del mandato, podré la CMT, ejercer sus potestades
sancionadoras”.

En este mismo sentido, la Sentencia de la Audiencia Nacional (Sala de lo
Contencioso Administrativo, Seccion 8% de 25 de noviembre de 2009
(JUR\2009\496359) concluia que “la redaccion del art. 48 en su version actual
aplicable en el momento de los hechos enjuiciados permite al organismo sectorial
imponer a los operadores medidas concretas, singulares y especificas, esto es,
determinar obligaciones vinculantes para los operadores, de forma
individualizada, siempre con la finalidad expresada, [...]J".

Esta Sala no puede tampoco compartir las afirmaciones de RENFE que sefnalan
gue las resoluciones del regulador sectorial (en los casos analizados, la CMT)
en salvaguarda de la pluralidad de la oferta se apoyaron en las normas de
defensa de la competencia. La Sentencia del Tribunal Supremo (Sala de lo
Contencioso Administrativo, Secciéon 3%) de 10 de diciembre de 2008
(RJI\2009\214) consider6 que “[L]a sociedad actora incurre en un error conceptual
al calificar la resolucién administrativa impugnada en la instancia como una
decision sancionadora, error que vicia toda su argumentacion. En efecto, la
decision de la Comision del Mercado de las Telecomunicaciones carece de
naturaleza sancionadora, por lo que efectivamente no se cita ni se funda dicha
decision en ningun precepto de la Ley de Defensa de la Competencia o de otra
norma legal que tipifique la conducta en cuestibn como infraccion, razén que
explica igualmente la ausencia de cita normativa que la recurrente denuncia
como falta de motivacion. (...) La decision adoptada por la Comision del Mercado
de las Telecomunicaciones se enmarca, por el contrario, en las funciones que
ostenta sobre salvaguarda de la competencia en el sector de las
telecomunicaciones y de los servicios audiovisuales, y se configura como una
medida preventiva para asegurar la competencia en dichos ambitos. La medida
se apoya, por tanto, en los apartados 1y 2.c) y 2.f) del articulo 1.Dos de la Ley
de Liberalizacion de las Telecomunicaciones, preceptos cuya infraccion se alega

constituye en dltimo término la razén de ser del organismo, y en la capacidad para imponer
obligaciones de transparencia’.
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en el segundo motivo y a cuyo examen procedemos en el siguiente fundamento
de derecho”.

Por otra parte, también resulta relevante en el &mbito del sector energético, lo
sefalado por la Audiencia Nacional en sus Sentencias de 21 de octubre de 2015
(recurso 103/2014) y Sentencia de 21 de julio de 20162 (recurso 141/2014) en la
medida que, como antes ha sido sefalado, del ejercicio de la funcion de
supervision y control de este sector derivado de los apartados 1y 2, del articulo
11.Uno de la citada Ley 3/2013, se deriva necesariamente la adopcion de
medidas por el regulador, pudiéndose advertir a estos efectos cierta similitud
y/o paralelismo con el articulo 56.9 de la Directiva RECAST.

En conclusién, la CNMC en el sector ferroviario cuenta con una habilitacion
competencial similar a la que contaba el regulador sectorial de
telecomunicaciones, incluyendo la “salvaguarda de la pluralidad de la oferta”.
Asi, la jurisprudencia sefalada anteriormente confirma que el regulador
sectorial puede adoptar medidas preventivas para asegurar el correcto
funcionamiento del mercado ferroviario y la pluralidad de la oferta. Por otra parte,
de forma coherente con los precedentes anteriores, el documento sometido a
audiencia no califico las conductas realizadas por RENFE como précticas
anticompetitivas de acuerdo con el derecho de la competencia, manteniendo las
medidas propuestas el ambito estrictamente regulatorio.

e Antecedentes historicos

RENFE alega que el Real Decreto 2387/2004, sobre el Reglamento del Sector
Ferroviario, si bien estd derogado en lo relativo a las competencias y estructura
del Comité de Regulacion Ferroviario sirve, en su opinion, para determinar, de
modo exhaustivo, las funciones amparadas en el marco genérico que supone la
“salvaguarda de la pluralidad de la oferta”.

Sin embargo, esta Sala considera que las competencias fijadas en el
Reglamento del Sector Ferroviario no son extrapolables al momento actual.
En primer lugar porque los diferentes paquetes y leyes ferroviarias aprobadas
han reforzado el papel del regulador sectorial. Asi, a modo ilustrativo, cabe citar
el Preambulo de la Ley 38/2015 que sefiala como uno de los cambios principales
“el robustecimiento de la independencia y atribuciones de los organismos
reguladores del mercado”, entre los que se incluye, l6gicamente, la CNMC.

3 Esta ultima no es firme al haber sido recurrida por IBERGEN e IBERCUR.
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En segundo lugar, las previsiones tanto del citado Reglamento de 2004 junto con
otras previsiones relativas al regulador ferroviario en la Ley 39/2003* fueron
objeto de un procedimiento de infraccién por la Comisién Europea®. Es preciso
recordar, por ejemplo, que el Reglamento de 2004 citado por RENFE preveia
elementos claramente superados actualmente en relacion con el papel del
regulador en el mercado ferroviario, como el hecho que sus resoluciones
pudieran ser recurridas en alzada ante el Ministro de Fomento (articulo 152).

En definitiva, el marco regulatorio que pretende sefialar RENFE como referente
ha sido claramente superado tanto por la Ley de Economia Sostenible como por
la propia LCNMC y la Ley 38/2015, por lo que no cabe interpretar la
“salvaguarda de la pluralidad de la oferta” en el sentido de un Reglamento
de 2004.

ll.  SOLICITUD DE INTERVENCION DE LA AEFP

La AEFP denuncia las siguientes convocatorias de empleo para personal de
conduccion realizadas por RENFE entre 2014 y 2016:

o Convocatoria de 16 de junio de 2014 con el objetivo de cubrir 50
plazas de maquinistas en régimen de contratacion temporal asi como
para la creacion de una bolsa de reserva para necesidades futuras.
En esta convocatoria se recibieron 587 solicitudes, siendo admitidas
487 y siendo aprobados 185.

o Convocatoria de 1 de octubre de 2015 para la seleccion de personal
de conduccion para la creacion de una bolsa complementaria a la
resultante de la convocatoria anterior, al objeto de dar cobertura a las
bajas previstas en 2016. Es decir, la convocatoria de 2015 no tenia un
objetivo concreto de plazas. En esta ocasion se recibieron 483
solicitudes, siendo aceptadas 449 y aprobando 326.

o Convocatoria de 20 de mayo de 2016 para la incorporacion de
personal fijo en el marco de la consolidacion del empleo temporal asi

4 Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario.

5 La Comision Europea desistio, en el recurso interpuesto contra el Reino de Espafia de 6 de
octubre de 2010, de dos motivos del procedimiento de infraccion relativos a la independencia del
regulador y su insuficiencia de medios como consecuencia de la aprobacion, de la Ley 2/2011,
de 4 de marzo, de economia sostenible.
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como la creacion de una bolsa de reserva por un total de 510 plazas
(340 de empleo fijo y 170 para la bolsa de reserva).

Las convocatorias anteriores han ido a compensar las bajas que se han
producido en este periodo en la plantilla de maquinistas de RENFE debidas al
expediente de regulacion de empleo acometido por la empresa durante 2014, y
gque afectd a 175 empleados, jubilaciones y otras causas, como el plan de
desvinculaciones voluntarias vigente durante 2016.

A partir de los elementos anteriores, en la tabla siguiente se muestra la evolucion
de la plantilla de maquinistas de RENFE, detallando tanto las bajas como las
incorporaciones descritas en los parrafos precedentes.

Tabla 1. Evolucion de la plantilla de personal de conduccion

2013 2014 2015 2016
RENFE (efectivos medios) 5.327 5.216 5.145 5.128
Bajas 38 235 38 457
Incorporaciones - 50 280 206

Fuente. Elaboracion propia a partir de los datos suministrados por RENFE.

El incremento en el nimero de contrataciones por parte de RENFE en relacion
con el personal de conduccién ha tenido un impacto sobre las plantillas de las
empresas ferroviarias privadas, como confirma la AESF en su escrito, cuya
afectacion se detalla en la tabla siguiente:

Tabla 2. Impacto de las convocatorias de RENFE en las plantillas de las
empresas alternativas

[CONFIDENCIAL]
Fuente. AESF.

Como se observa en la tabla anterior, algunas empresas ferroviarias
alternativas habrian perdido unos porcentajes muy sustanciales de sus
plantillas. Las de mayor tamafio habrian perdido entre el 17 y el 40% de sus
maquinistas.

La nueva convocatoria de RENFE a que se refiere el escrito de la AEFP de 15
de marzo de 2017 pretendia contratar, en periodo de formacion, a un total de
220 maquinistas que fueron incorporados en junio y que afectd, segun la AEFP,
a [CONFIDENCIAL 22] maquinistas que venian prestando sus servicios en
empresas ferroviarias alternativas.

lIl. ACCESO AL PERSONAL DE CONDUCCION FERROVIARIO

La habilitacion del personal ferroviario y, por tanto, de los maquinistas, asi como
su intensa regulacion, incluyendo su formacion y certificaciéon, ha sido objeto de
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andlisis por parte de la CNMCS®. Por otra parte, como también sefialé la CNMC
en la respuesta a la consulta publica de la Comisién Europea sobre la Directiva
2007/59/CE’, “[L]a regulaciéon vigente sobre los maquinistas asi como las
divergencias entre los Estados Miembros erigen barreras a la movilidad de los
magquinistas con efectos sobre la competencia en el mercado, como sucede en
el caso espariol”. Por estos motivos, el acceso al personal de conduccion se
ha considerado una de las principales barreras a la entrada al mercado del
transporte por ferrocarril en general y de mercancias en particular®.

Las consideraciones anteriores son pertinentes en el analisis de la denuncia
objeto del presente procedimiento por lo que, en los siguientes apartados, se
analizaran tanto los requisitos exigidos al personal de conduccién como la forma
de obtencién de sus habilitaciones. Finalmente se analizara la disponibilidad de
este tipo de personal como consecuencia de las convocatorias de empleo
descritas en el apartado anterior.

[1l.1. Requisitos requeridos al personal de conduccion

El procedimiento de habilitacién del personal de conduccidn se encuentra en un
periodo transitorio entre el sistema de titulo de conduccién y habilitacion,
regulado en la Orden FOM/2520/2006° y el de licencia y certificado
establecido en la Orden FOM/2872/2010%°, derivado de la incorporacién al marco
legal espariol de la Directiva 2007/59/CE*!. El periodo transitorio fue regulado
por la Orden FOM/679/2015% donde se establecié que, si bien la formacion en

6 Ver Propuesta referente a la regulacion de los titulos habilitantes para el desarrollo de
profesiones ferroviarias con incidencia en la seguridad (PRO/CNMC/003/15).

7

https://www.cnmc.es/Portals/O/Ficheros/Promocion/ParticipacionCNMC/160520_Notalnformativ
a_RespuestaCNMC_ConsultaCE_Magquinistas.pdf

8 Ver Informe sobre la competencia en el transporte de mercancias por ferrocarril en Espafia de
la Comision Nacional de la Competencia.

9 Orden FOM/2520/2006, de 27 de julio, por la que se determinan las condiciones para la
obtencién de titulos y habilitaciones que permiten el ejercicio de las funciones del personal
ferroviario relacionadas con la seguridad, asi como el régimen de los centros de formacion de
dicho personal y de los de valoracion de su aptitud psicofisica.

10 Orden FOM/2872/2010, de 5 de noviembre, por la que se determinan las condiciones para la
obtencién de los titulos habilitantes que permiten el ejercicio de las funciones del personal
ferroviario relacionadas con la seguridad en la circulacion, asi como el régimen de los centros
homologados de formacién y de los de reconocimiento médico de dicho personal.

11 Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre la
certificaciébn de los maquinistas de locomotoras y trenes en el sistema ferroviario de la
Comunidad.

12 Orden FOM/679/2015, de 9 de abril, por la que se modifica la Orden FOM/2872/2010, de 5 de
noviembre, por la que se determinan las condiciones para la obtencion de los titulos habilitantes
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cuanto a horas y contenidos fuera similar, su distribucién variara de forma
significativa, siendo la carga lectiva contenida en los certificados mucho mayor
gue en las habilitaciones. Como se ha sefalado, la CNMC ya ha sefialado las
areas de mejora que podrian introducirse en este ambito tanto a nivel nacional
como comunitario®s.

Dado que los nuevos maquinistas deben formarse de acuerdo con el sistema de
licencia y certificado establecido en la Directiva 2007/59/CE y las 6rdenes de
trasposicion al régimen espafol, no cabe describir los requisitos del régimen
anterior. Asi, un maquinista, para que pueda realizar su actividad, debe disponer
de:

o Una licencia y diploma de conduccién, de validez comunitaria,
emitida por la autoridad nacional de cualquier estado europeo. Para
poder acceder a esta titulacion, se comprobara el cumplimiento, por
parte del candidato, de los requisitos de acceso en términos de edad
minima, formacién académica, idioma y aptitud psicofisica, requisitos
en general similares a los aplicables al antiguo titulo de conduccion.
La licencia y diploma de conduccién se obtienen, en el caso espafiol,
una vez superado el examen realizado por la AESF.

o Una serie de certificados complementarios emitidos por las
empresas ferroviarias y que son de dos categorias: i) Categoria A,
para maniobras y trenes de trabajo en condiciones limitadas v, ii)
Categoria B, para trenes de transporte de viajeros y/o mercancias.
Estos certificados establecen las infraestructuras por las que el
titular estd autorizado a conducir y el material rodante que tiene
permitido utilizar.

Estos certificados son responsabilidad de la empresa ferroviaria,
gue debe definir los contenidos y dirigir los procesos de formacion en
centros homologados asi como el proceso de examen y evaluacion.
De esta forma, las certificaciones decaen al cambiar de empresa
y su financiacion corresponde a la empresa ferroviaria.

Por tanto, de forma previa a prestar sus servicios en cualquier empresa
ferroviaria, el personal de conduccion debe contar con una licencia y los
certificados pertinentes relativos a la infraestructura y material rodante. De

gue permiten el ejercicio de las funciones del personal ferroviario relacionadas con la seguridad
en la circulacion, asi como el régimen de los centros homologados de formacion y de los de
reconocimiento médico de dicho personal.

13 Ver notas al pie 2y 3.
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acuerdo con la Recomendacién Técnica 2/2016 de la AESF!4, el programa
formativo de un curso conjunto de licencia mas diploma (excluyendo los
certificados que debe otorgar la empresa) supone una formacién tedrica de 650
horas y 500 horas de practica, lo que requiere entre 9y 12 meses.

Una vez contratados por la empresa ferroviaria, los maquinistas deberan
conseguir el certificado sefialado anteriormente relativo a las lineas que va a
operar, el material rodante que va a conducir y la formacion en el Sistema de
Gestion de Seguridad de la empresa de que se trate. El periodo necesario para
esta formacion asciende, de acuerdo con la AESF, en torno a los 3 meses.

[ll.2. Proceso de obtencion de las habilitaciones del personal de
conducciodn

En el apartado anterior se han descrito los requisitos que se le exige al personal
de conduccién para desarrollar su profesion, entre los que resaltan las exigencias
formativas que en Espafia supone la obtencion de la licencia y el certificado de
magquinista. En el presente epigrafe se detallara el proceso para su obtencion.

En primer lugar, la formacion para la obtencién de la licencia y el diploma de
conduccion debe realizarse en un centro homologado. Estos centros solicitan
la autorizacion a la AESF para las convocatorias de cursos para la obtencion de
los titulos relativos al personal de conduccion. La AESF evalua la suficiencia de
los contenidos del curso asi como los tiempos asignados a cada materia, de
conformidad con las lineas generales establecidas en la citada Recomendacion
Técnica 2/2016 y, en su caso, autoriza la realizacién del curso?®.

Actualmente son 8 los centros que estdn homologados para la formacién del
personal de conduccion: 2 pertenecen a las entidades publicas RENFE y ADIF,
3 a empresas ferroviarias (Acciona, COMSA y Low Cost Rail) y otros 3 son
centros de formacion privados (CEFF, CREATE y CETREN, con la salvedad que
este Ultimo esta constituido en parte por capital de las empresas publicas). De
acuerdo con la AESF, solo 5 centros han estado activos desde 2008,
esencialmente el asociado a RENFE (casi el 60% de los maquinistas formados)
y los privados Centre Formacion, S.L. (CENTREN), con un 16% del total de
magquinistas formados, y el Centro Europeo de Formacion Ferroviaria, S.L.U.
(CEFF) con el 12%.

14 Recomendacion Técnica 2/2016 de la AESF sobre criterios para la elaboracion de programas
formativos para personal de conduccion.

15 De acuerdo con el escrito de la AESF, hasta la fecha todas las peticiones de cursos formuladas
por los centros homologados de formacion han sido autorizadas.

Comisiéon Nacional de los Mercados y la Competencia L
STP/DTSP/083/17 C/ Barquillo, 5 - 28004 Madrid - C/ Bolivia, 56 - 08018 Barcelona Pégina 14 de 40
WwWw.cnmc.es


http://www.cnmc.es/

=l N
BCNMC
COMISION NACIONAL DE LOS
MERCADOS Y LA COMPETENCIA

El centro de formacion asociado a RENFE cuenta, de acuerdo con la informacion
remitida por esta empresa, con capacidad para 250 alumnos por curso
distribuidos entre la sede central y 9 delegaciones'®. Asimismo, de acuerdo con
la propia RENFE, sus centros pueden impartir dos cursos anuales, lo que le daria
una capacidad formativa de 500 maquinistas anuales. De esta forma, los
centros de RENFE son los que cuentan con mas recursos para realizar la
formacion del personal de conduccion.

Sin embargo, a pesar de este hecho, cabe concluir que los centros de
formacion de RENFE no pueden considerarse una facilidad esencial como
sefala la AEFP. Asi, los centros no controlados por RENFE habrian formado 240
maquinistas en el periodo 2013-2015, cuando la actividad formativa de RENFE
estuvo paralizada.

[11.3. Disponibilidad de personal ferroviario habilitado

En los apartados precedentes se han puesto de manifiesto las necesidades de
maquinistas de las empresas ferroviarias, incluyendo los procesos de
contratacion de RENFE asi como la oferta formativa durante el periodo afectado
por las convocatorias denunciadas por la AEFP. De todo lo anterior puede
concluirse que:

o RENFE paralizé practicamente su formacioén en 2012, no siendo
hasta enero de 2016 cuando reinicio sus actividades formativas con
un curso de 228 maquinistas que concluy6 el 23 de noviembre de
2016.

o RENFE retom6 en 2015y 2016 la contratacion de maquinistas de
forma intensa, tanto en formacién como incorporando personal de
conduccion a plantilla, de acuerdo con las convocatorias detalladas
en el punto Il anterior.

Esta disfuncion entre formacién y contratacion por parte de RENFE, operador
que tiene contratado el 97% del personal de conduccion en Espafia, habria
provocado, segun la AEFP, una distorsion en el mercado, afectando a la
capacidad productiva de las empresas alternativas. Por el contrario, segun
manifiesta RENFE, las acciones formativas tanto propias como de otros centros
habrian asegurado que en 2017 todavia existiera una bolsa de maquinistas “en

16 |as delegaciones se encuentran, ademas de en Madrid donde se sitla la sede central, en:
L"Hospitalet de Llobregat, Valencia, Ledn, Sevilla, Bilbao, Santiago de Compostela, Miranda de
Ebro y El Berrén y Santander para ancho métrico.
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condiciones de prestar servicio de 928”, cantidad con la que a su juicio “podria
darse cobertura a las necesidades que se produzcan en el sector”.

En definitiva, la contratacion por parte de RENFE de los 536 maquinistas que
efectivamente se incorporaron a este operador en el periodo 2014 y 2016 (ver
tabla 1) debid nutrirse bien de la bolsa de maquinistas formados, incluyendo los
derivados de la oferta formativa de los centros no pertenecientes a RENFE, o
bien de los maquinistas de las empresas ferroviarias alternativas dado que los
primeros maquinistas formados en sus centros no concluyeron sus cursos hasta
después de dichas incorporaciones.

A este respecto, la AESF sefiala en su escrito que “[EJn condiciones normales
de reposicion de maquinistas y crecimiento de las empresas privadas, el ritmo
de formacion mantenido hasta ahora era suficiente, teniendo en cuenta que estas
empresas solo emplean el 3% de los maquinistas del sector. (...) Sin embargo,
la puesta en marcha a finales de 2015 de un plan de incorporaciones en Renfe,
para dar respuesta a su necesidad de renovar en un periodo muy corto un
porcentaje muy elevado de maquinistas de su plantilla, esta provocando un
desajuste importante en el sector”.

En este contexto, y al contrario de lo sefialado por RENFE, la AESF sefala que
aunque tedricamente habria disponibles en torno a 150 maquinistas formados,
éstos tendrian otras profesiones o estarian prestando sus servicios en otros
paises de la Union Europea lo que provocaria que “la posibilidad de contratacion
efectiva de maquinistas en la actualidad sea casi inexistente, como lo demuestra
el que los aspirantes que resultan aptos en las Ultimas convocatorias, a partir de
la contratacion masiva por Renfe en noviembre de 2015, antes de ser
examinados por la AESF estan ya pre contratados”.

No pueden compartirse las afirmaciones de RENFE en relacion con los
problemas de retencion de las empresas privadas de sus trabajadores, por lo
qgue “seria recomendable su colaboracion con el sistema educativo del que se
nutren, es decir, las escuelas para, a través del feedback que reciban de ambas
partes, poder planificar las futuras necesidades y contingencias que se
avecinan”. Al contrario, como sefala la AESF, las necesidades de las empresas
alternativas estaban perfectamente cubiertas por los cupos formativos de los
centros homologados no asociados a RENFE. Sin embargo, fue la decision de
contratacion de forma masiva y en un contexto de paralizacion de la formacion
por parte de RENFE la que distorsiond la situacion en el mercado.

En definitiva, cabe concluir que RENFE no previé sus necesidades de
renovacion de personal de conduccion, creando los cursos formativos
necesarios, lo que provoco, una vez realizadas las convocatorias de empleo, una
importante distorsién en el mercado, suponiendo la fuga masiva de las
empresas alternativas.
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Resumen de las alegaciones y consideraciones de la Sala de Supervision
Requlatoria

e Consolidacion de la competencia en el mercado y barreras a la
formacion

En relaciobn con las consideraciones anteriores, RENFE alega que la
competencia en el mercado de los servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril esta consolidada y el volumen alcanzado por las empresas
competidoras, con una cuota de mercado en el transporte de mercancias del
37,31%, permitiria, en su opinién, una gestion eficiente de los recursos humanos
de las empresas alternativas. Si no es el caso, la solucion radicaria en la
consolidacion del sector, con empresas que alcanzaran un tamafio 6ptimo, en
vez de regular a la empresa historica. RENFE sefala, a efectos comparativos,
gue los operadores alternativos a Telefonica de Espafia, S.A.U. tenian, en el 4°
trimestre de 2016, una cuota en el mercado de telefonia fija del 35,47%, “inferior
a la de las empresas ferroviarias alternativas, a pesar de que el mercado se abrid
plenamente a la competencia mucho antes, en concreto en diciembre de 2008”.

Por otra parte, RENFE alega también que no hay barreras a la formacion de
nuevos maquinistas por lo que, en un entorno de competencia, “debe ser el
mercado el que regule en numero de trabajadores que desean ejercer la
profesién de maquinista, las plazas disponibles en los centros de formacion y las
plazas ofertadas por cada empresa ferroviaria”.

En relacion con estas alegaciones es necesario advertir, en primer lugar, que la
competencia en el mercado del transporte de mercancias por ferrocarril y su
consolidacion no son relevantes en el contexto del presente
procedimiento. Asi, la demanda del personal de conduccién por parte de las
empresas ferroviarias no se limita al transporte de mercancias, mercado
efectivamente liberalizado, sino que es global a todo el sector, incluyendo los
servicios de transporte de viajeros, actualmente no abiertos a la competencia, en
su tramo nacional. A este respecto, y si bien RENFE sefial6 a contestacion del
requerimiento realizado que “desagregar la plantilla segun el servicio al que en
principio estan adscritos los trabajadores del colectivo de conduccién, transporte
de Viajeros y/o transporte de mercancias, no aporta valor a la informacioén que
se solicita y podria dar lugar a confusion (...)”, lo cierto es que su diferenciacion
permite poner en relacion el segmento de maquinistas que efectivamente
afronta competencia del que se dedica al transporte de viajeros, donde RENFE
ostenta todavia un monopolio legal.

De acuerdo con los datos aportados por la AESF, que obran en poder de esta
Comisién, en 2016 habia 5.186 maquinistas en activo en Espafia. De éstos,
prestaban servicios relacionados con el transporte de viajeros, de acuerdo con
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las Cuentas Anuales de Renfe Viajeros, S.P.E.7, un total de [CONFIDENCIAL].
Es decir, casi el 80% de la plantilla del personal de conduccién en el mercado
espafol no se encuentra sujeta a las reglas del mercado dado que es un
segmento que no esta abierto a la competencia. Por tanto, RENFE no puede
sostener que la situacion en el sector ferroviario sea extrapolable al mercado de
las telecomunicaciones, cuando una parte muy sustancial del mismo se
encuentra todavia pendiente de su liberalizacion.

En segundo lugar, esta Sala coincide, como se ha expuesto anteriormente, con
RENFE en que la formacion del personal de conduccién esta liberalizada vy,
actualmente, existe suficiente oferta para garantizar la formacion de un namero
suficiente de maquinistas. Sin embargo, por los motivos anteriores, esta Sala no
puede alcanzar las mismas conclusiones que RENFE, esto es, que
actualmente, las fuerzas de mercado existentes den como resultado un
equilibrio competitivo y eficiente.

Por el contrario, la situacién descrita anteriormente justifica que RENFE pueda,
como consecuencia de sus decisiones, alterar significativamente la oferta y la
demanda de maquinistas, alterando el correcto funcionamiento del sector
ferroviario. Por una parte, las expectativas generadas por sus ofertas de empleo
generan incentivos a los potenciales candidatos a formarse, lo que no sucede
con ninguna otra empresa ferroviaria, dado que no ha alcanzado un tamano
significativo, en particular, por la ausencia de liberalizaciéon del mercado de
viajeros. Por otra parte, sus convocatorias, dada la plantilla con que cuenta (ver
tabla 1), es capaz de generar, como se ha mostrado anteriormente, un desajuste
entre la oferta y la demanda, capacidad con que no cuenta ninguna otra empresa
ferroviaria.

En definitiva, los elementos anteriores impiden un correcto funcionamiento
del segmento del sector ferroviario actualmente liberalizado, esto es, el
transporte de mercancias por ferrocarril.

e Importancia de la politica de recursos humanos

RENFE considera que los recursos humanos constituyen uno de los
principales costes de explotacion de los servicios ferroviarios, por lo que su
adecuada gestion permite ganar eficiencias y ventajas competitivas con terceros.
Afirma esta operadora que la estrategia de las empresas alternativas ha sido una
agresiva politica de recursos humanos que conlleva riesgos “en especial el
riesgo de no disponer de personal en el momento que se necesita, teniendo en
cuenta también el tiempo necesario para la formacion de nuevos maquinistas”

17 http://www.renfe.com/docs/CUENTAS%20ANUALES%202016%20VIAJEROS. pdf

Comisiéon Nacional de los Mercados y la Competencia L
STP/DTSP/083/17 C/ Barquillo, 5 - 28004 Madrid - C/ Bolivia, 56 - 08018 Barcelona Pégina 18 de 40
WwWw.cnmc.es


http://www.cnmc.es/
http://www.renfe.com/docs/CUENTAS%20ANUALES%202016%20VIAJEROS.pdf

=l N
BCNMC
COMISION NACIONAL DE LOS
MERCADOS Y LA COMPETENCIA

por lo que la escasez de maquinistas en algunas empresas no deriva de su
actuacion sino de su estrategia y modelo de negocio. Ademéas, RENFE sefiala
gue el fenédmeno denunciado por la AEFP es “muy marginal”, al afectar a
menos del 1% de los maquinistas totales y del 5% de los del mercado de
transporte de mercancias.

Finalmente, RENFE concluye que en un mercado en competencia, la regulacion
de las politicas de recursos humanos resulta contraproducente dado que el
acceso a la politica de recursos humanos de la empresa historica resultaria
contraproducente al fomentar “comportamientos estratégicos parasitarios de las
empresas ferroviarias alternativas, y no una sana competencia entre iguales”.

Esta Sala coincide con RENFE en la importancia para la diferenciacion entre
las empresas que suponen las politicas de recursos humanos en el mercado
del transporte de mercancias. Efectivamente, las empresas alternativas optan,
como herramienta competitiva, por la reduccion de costes del personal de
conduccion, incluyendo una mayor productividad de los maquinistas.
Efectivamente, esta politica empresarial conlleva un riesgo de elevada rotacion
de este personal.

Sin perjuicio de lo anterior, esta Sala considera, en linea con lo sefialado por la
Directiva 2007/59/CE*8, que el sistema de formacién deberia proveer los
suficientes maquinistas para que, dada la elevada rotacion del personal de
conduccién que las empresas alternativas deben asumir como consecuencia de
su politica de recursos humanos, puedan sustituirlos y mantener su actividad,
asumiendo los costes de dicha sustitucion.

Las condiciones del mercado sefialadas anteriormente asi como los elementos
gue se detallan en el epigrafe V.3 provocan que un impacto marginal para
RENFE, como sefiala en sus alegaciones, suponga pérdidas de plantilla a las
empresas ferroviarias alternativas muy elevadas como se muestra en la tabla 2
anterior. Esta Sala debe sefalar que el efecto supuestamente marginal sefialado
por RENFE ha supuesto una afectacion media superior al 30% de la plantilla en
las empresas alternativas, confirmando la asimetria de tamafos entre RENFE y
las empresas alternativas, derivado esencialmente del trafico de viajeros no
liberalizado.

Por tanto, RENFE no puede sostener que la formacién y contratacién de
maquinistas esté funcionando correctamente, dada su capacidad para
afectar las condiciones de acceso a ese personal por sus competidores, tal y
como se han explicado anteriormente.

18 Ver nota al pie 16.
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En cualquier caso, y como se sefialara en detalle posteriormente, las medidas
a imponer no suponen una regulacion de las politicas de recursos
humanos de RENFE, como sefiala en sus alegaciones. Por el contrario, éstas
se encaminan a, dadas las politicas de cada empresa, incluyendo la propia
RENFE, facilitar los mecanismos que aseguren una disponibilidad suficiente de
este personal y la continuidad de forma transitoria del servicio.

Por el contrario, esta Sala no considera admisible la alegacion de la AEFP
relativa a la necesidad de imponer “mecanismos de contencion de esa fuga
masiva [de maquinistas] mediante la prohibicién de contratar por parte de Renfe
Operadora a nuestro personal”. Efectivamente, estas restricciones se sitlan
fuera del marco regulador y de cualquier aproximacién proporcionada al
problema de disponibilidad de maquinistas identificado.

e Desajuste entre formacion y contratacién de maquinistas

RENFE niega que haya existido un desajuste entre formacion y contratacion
de maquinistas ni que se haya agotado la bolsa de maquinistas formados.
Efectivamente, de acuerdo con la operadora “[E]n el gjercicio con menor numero
de maquinistas disponibles fue el 2015, en el que se alcanzo la cifra total de 484
maquinistas disponibles, que cubria de sobra las necesidades de las empresas
ferroviarias alternativas, cuya plantilla oscil6 entre los 136 y 203 maquinistas,
dependiendo del gjercicio”.

A este respecto, es necesario recordar que la AESF, entidad competente en la
concesion de licencias del personal de conduccion, afirma, en el escrito remitido
el 11 de octubre de 2016, en el marco del periodo de informacion previa a que
se refiere el antecedente de hecho segundo que:

- El plan de incorporaciones en RENFE acometido a finales de 2015, para
dar respuesta a su necesidad de renovar en un periodo muy corto un
porcentaje muy elevado de maquinistas de su plantilla, provoc6 un
desajuste importante en el sector;

- La posibilidad de contratacion efectiva de maquinistas a finales de
2016 era casi inexistente, como lo demostraba el hecho que los
aspirantes que resultan aptos en las Ultimas convocatorias, a partir de la
contratacion masiva por RENFE en noviembre de 2015, antes de ser
examinados por la AESF estaban ya pre contratados.

Por tanto, la conclusién de que las convocatorias objeto de denuncia por la AEFP
produjo un desajuste entre la demanda de maquinistas y su formacion, agotando
la bolsa de maquinistas formados, no es de esta Sala sino de la AESF, organismo
encargado de la concesion de licencias a este personal en Espafia.
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e Obligaciones de RENFE sobre la disponibilidad de maquinistas

RENFE alega que su politica de contrataciébn viene determinada por lo
establecido en los Presupuestos Generales del Estado (PGE), sefialando que en
los afios 2013-2015 estuvo en vigor la prohibicion de contratacion indefinida en
el sector publico. Por este motivo, esta operadora sefiala que en esos afios no
convocoé ningun curso de formacion en sus centros, si bien el resto de centros
homologados siguieron formando maquinistas. En opinion de RENFE, “si
verdaderamente se detectara un déficit de maquinistas formados en el mercado,
la iniciativa de los poderes pubicos debiera centrarse en introducir los cambios
necesarios en el sistema educativo publico para promover la formacién de
magquinistas, mediante titulaciones reguladas en el catadlogo educativo estatal,
por ejemplo, mediante un titulo de Formacién Profesional”. Finalmente, RENFE
concluye que no puede hacerse recaer en el operador historico la
responsabilidad de asegurar la disponibilidad en el mercado de maquinistas
suficientes para satisfacer las necesidades de todas las empresas del sector, en
un contexto en el que sus centros de formacién no son una facilidad esencial.

En primer lugar, esta Sala advierte cierta contradiccion en que incurre RENFE
al sefialar, por una parte, la importancia de la libertad en su politica de recursos
humanos alegada en el epigrafe anterior, como herramienta de diferenciacion de
los servicios ferroviarios de transporte, y, por otra, su supuesta limitada
capacidad de actuacion, dadas las limitaciones de contratacion en funcion de los
PGE. En cualquier caso, es preciso reconocer las limitaciones que sefiala
RENFE dado que, efectivamente, a pesar de lo que pretende asegurar en las
alegaciones anteriores, cuenta con una capacidad limitada para disefiar sus
politicas de recursos humanos.

Sin embargo, esta Sala estima que los PGE otorgan un importante margen a
RENFE para disefiar un marco de incorporaciones compatible con los
plazos de formacion necesarios del personal de conduccidn, asegurando la
suficiencia de maquinistas para todas las empresas. Asi, el proyecto de
presupuestos es, generalmente, conocido tres meses antes de su aprobacion,
dejando margen para las convocatorias de personal durante todo el afio
siguiente. Asi las cosas, es evidente que una apropiada planificacion permite que
los centros homologados formen al suficiente niumero de maquinistas a tiempo
para hacer frente a las necesidades de esta operadora asi como a las empresas
alternativas presentes en el mercado.

En este contexto, RENFE no debe olvidar que la oferta de sus Ultimas
convocatorias de maquinistas suponen un numero de efectivos igual a la
plantillatotal del resto de empresas ferroviarias alternativas o, incluso, como
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la convocatoria publicada recientemente (375 maquinistas de nuevo ingreso?'9),
casi el doble. En estas condiciones, efectivamente, RENFE no tiene la
responsabilidad de asegurar la disponibilidad de maquinistas, dado que esa
tarea recae en los diferentes centros homologados de formacién, pero si debe,
dado el niumero de efectivos que requiere, transmitir la informacion adecuada
para que dichos centros desarrollen su actividad de forma efectiva asi como de
planificar las incorporaciones de forma coordinada con las acciones
formativas de los mismos. De otra forma, como ha sucedido en las convocatorias
denunciadas por la AEFP, se puede producir un desajuste entre el niumero de
maquinistas formados y la demanda de este tipo de personal.

Como se advertira en el siguiente epigrafe, las obligaciones sefialadas en el
documento que se sometid a audiencia se encaminaban precisamente a
garantizar dicha coordinacién. Pero es que, de hecho, RENFE utiliza esa
informacion a la hora de disefar los cursos de formacion en sus propios centros
al sefalar que, dadas las restricciones establecidas en los PGE, “no es de
extrafar, por tanto, que RENFE OPERADORA no convocara cursos de
formacién en esos arios (...)".

Finalmente, esta Sala debe constatar que el actual sistema, en condiciones
normales, ha sido capaz de formar un numero suficiente de maquinistas,
creando incluso una bolsa para garantizar la disponibilidad de dicho personal,
asegurando la capacidad de crecimiento de todas las empresas ferroviarias en
el mercado. Sin embargo, cuando se produce un cambio subito en las politicas
de contrataciéon de la empresa cuya plantilla supone mas del 95% del total de
maquinistas, légicamente, el modelo presenta limitaciones dados, ademas, los
plazos necesarios de formacion de este tipo de personal. De nuevo, la propia
RENFE, en sus alegaciones, sefiala que el plazo entre la publicacion de la
convocatoria y la incorporacion de los maquinistas es de 5 meses, plazo
claramente inferior al periodo minimo de formacion requerido que, como se
ha sefialado anteriormente oscila entre 9 y 12 meses.

Lo anterior demuestra la necesidad de cierta planificacion entre las convocatorias
de RENFE, dado su volumen, y la formacion de nuevo personal de conduccion
por parte de los centros homologados, sin perjuicio de que las autoridades
competentes puedan proponer un modelo alternativo, como sefiala RENFE.

e Efecto llamada de las convocatorias de RENFE

RENFE alega que no es responsable de la supuesta fuga de maquinistas de las
empresas ferroviarias alternativas. Esta operadora sefiala que debe afrontar una

19 http://www.renfe.com/empresa/empleo vy formacion/Empleo2017/index.html
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desventaja competitiva como consecuencia de los mayores costes que supone
su plantilla de maquinistas pero, a cambio, las empresas alternativas deben
asumir el coste de reponer su personal en un breve tiempo. En este sentido,
RENFE sefiala que un pacto entre empresas competidoras seria susceptible de
infringir el Derecho de la competencia.

En este sentido es necesario advertir que las medidas que se detallan en el
siguiente epigrafe, encaminadas a asegurar el correcto funcionamiento del
mercado de transporte de mercancias por ferrocarril, en ningln momento
limitan la contratacién del personal por parte de ningun actor del mercado.
Por tanto, y a pesar de reconocer las ventajas con que cuenta RENFE para
competir por la captacion del personal de conduccién, esta Sala no considera
apropiado imponer medida alguna al respecto, por lo que no acaba de
comprenderse el motivo de las alegaciones anteriores. En este mismo sentido,
como se ha detallado anteriormente, no pueden aceptarse las alegaciones de la
AEFP en relacién con la prohibiciéon de contratar maquinistas de las empresas
ferroviarias alternativas por parte de RENFE.

e Riesgo parala pluralidad de la oferta

RENFE sefiala que el informe que se sometio a audiencia no acreditaba ningun
riesgo para la pluralidad de la oferta dado que en ningln momento se agoto la
bolsa de maquinistas disponibles. Ademas, segun la operadora historica,
tampoco se ha acreditado que las pérdidas de personal de las empresas
alternativas afecten a la pluralidad de la oferta ni que las empresas alternativas
se hayan visto en la imposibilidad de prestar sus servicios. Dado lo anterior,
segun RENFE, sus convocatorias de maquinistas no han comprometido la
pluralidad de la oferta. Finalmente, en su opinion, el documento sometido a
audiencia sefialaba que las empresas alternativas seguian creciendo mientras
gue la actividad de RENFE Mercancias, a pesar de contratar maquinistas, redujo
su actividad, lo que confirmaria la inexistencia de cualquier relacion entre ambas
cosas.

A las alegaciones anteriores esta Sala considera necesario recordar que ha
quedado constatado, tanto por los datos de elaboracién propia como por la
respuesta de la AESF, responsable de la concesién de licencias y diplomas a
maquinistas en Espafia, que la bolsa de maquinistas se agoté y que a partir
de la contratacibn de RENFE de noviembre de 2015 no fue posible la
contratacion efectiva de maquinistas.

Por otra parte, sorprende que RENFE pueda sostener que los maquinistas no
sean un elemento esencial en la prestacion de los servicios de transporte
de mercancias por ferrocarril cuya pérdida no afecte a la operativa y capacidad
de prestar los servicios a las empresas ferroviarias. En particular, dada la
situacién acreditada en la que no existian maquinistas formados para la
sustitucién de efectivos captados por RENFE, dificilmente puede sostenerse que
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las empresas alternativas pudieran mantener su actividad o plantearse nuevas
ofertas con pérdidas de plantilla superiores al 30% en media pero que superaron
el 80% en el caso de 2 empresas y se situd entre el 30 y el 45% en tres empresas,
incluyendo dos de las de mayor tamafo.

De hecho, los datos muestran que las empresas alternativas han reducido de
forma muy sensible su crecimiento y, en el primer semestre de 2017, cuando,
como se ha dicho, la contratacion de RENFE ha continuado, la mayoria de ellas
han visto reducida su actividad, como se observa en la tabla siguiente:

Tabla 3. Evolucién de la actividad empresas ferroviarias alternativas (Tm

netas)

2012 2013 2014 2015 2016 IT 2017
COMSA
CONTINENTAL
TRANSFESA [CONFIDENCIAL]
LOGITREN
Total
empresas 22,3% 23,2% 24.2% 32,4% 3,3% -8,5%

alternativas
Fuente. Elaboracion propia a partir de los datos suministrados por las empresas ferroviarias.

La afirmacion anterior resulta, ademas, contradictoria con sus propias
afirmaciones en el documento de alegaciones donde argumenta que las
empresas alternativas, dado su modelo de negocio, cuentan con un niimero muy
ajustado de maquinistas. Por tanto, en una situacion de plantilla ajustada y con
méxima productividad de este personal, deberia concluirse que las pérdidas de
plantilla sin posibilidad de reposicion, ante la falta de maquinistas formados,
afectaron a su capacidad de ofrecer servicios ferroviarios por parte de las
empresas ferroviarias alternativas, afectando a su actividad. Pero es que, de
hecho, la propia RENFE afirma en su documento que “[PJoliticas de personal
excesivamente agresivas en la reduccion de costes permiten precios mas
ajustados, pero pueden generar escasez de personal y, en dltimo término,
afeccion al servicio”.

Por tanto, a la vista de los elementos anteriores, debe concluirse que la
reduccion importante del nUmero de maquinistas sufrido por las empresas
ferroviarias alternativas, sin posibilidad de reposicién, supuso una afeccion ala
prestacion de sus servicios, reduciendo sus traficos y la pluralidad de la
oferta disponible para los clientes finales.

Finalmente, es un hecho constatable, al contrario de lo sefialado por RENFE en
sus alegaciones, que su filial de mercancias no ha incrementado su plantilla
de maquinistas dado que los efectivos contratados en las convocatorias
denunciadas se han dirigido a los servicios de transporte de viajeros. Como
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muestran las cuentas anuales de RENFE Mercancias?®, el nimero medio de
efectivos de conduccién ascendia, en 2015, a 893 maquinistas mientras que en
2016 se redujo a 809. Por tanto, esta Sala no alcanza a comprender el sentido
de las alegaciones de RENFE cuando sefala que “la actividad de RENFE
MRCANCIAS se reducia, y ello a pesar de la contratacion de nuevos maquinistas
(...)”. La realidad es justo la contraria, RENFE Mercancias redujo tanto su
actividad como el numero de maquinistas.

e Existencia de interés publico y racionalidad de las medidas

La actuacion del regulador debe realizarse, de conformidad con el marco
regulador vigente, caso a caso, probando que existe un riesgo, ante una
determinada conducta, de la pluralidad de la oferta en el mercado, siendo las
medidas adoptadas proporcionadas a los problemas identificados.

En el presente procedimiento, como se ha analizado en detalle en epigrafes
precedentes, se cumplen los aspectos anteriores. Asi, en relacion con la solicitud
de intervencion de la AEFP, la Comision Nacional de la Competencia?! (CNC) en
su Informe sobre la competencia en el transporte de mercancias por ferrocarril
en Espafia ya identific6 como una de las principales barreras el acceso al
personal de conduccion y ello por diferentes motivos como son el coste de su
formacién, la normativa existente, que no promueve la movilidad de este
personal asi como la falta de centros de formacion y el hecho de que RENFE
sea la compafiia clave para permitir que los trabajadores de sus competidores
logren su acreditacion.

También la CNMC ha subrayado en diferentes ocasiones que un elemento clave
en el proceso de liberalizaciéon del sector ferroviario es el factor humano?? en
general y, en particular, el personal de conduccion.

Ademas, dada la criticidad de este personal, las convocatorias de RENFE han
provocado un numero muy relevante de bajas en los operadores alternativos
de transporte de mercancias, como se observa en la tabla 2, lo que afecta a su
operativa y capacidad competitiva. En su escrito, la AESF también ha confirmado
el impacto que el efecto llamada de las convocatorias de RENFE provoca en los
maquinistas de todos los operadores ferroviarios en Espafa. EsS necesario

20 http://www.renfe.com/docs/CUENTAS%20ANUALES%202016%20MERCANCIAS.pdf

21 Organismo actualmente extinguido e integrado en el seno de la Comisién Nacional de los
Mercados y la Competencia (CNMC).

22 \Jer PRO/CNMC/003/15. Propuesta referente a la regulacion de los titulos habilitantes para el
desarrollo de profesiones ferroviarias con incidencia en la seguridad.
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destacar que esta situacion viene repitiéndose en cada convocatoria y se
mantiene en el tiempo. Asi, de acuerdo con los datos aportados por la AEFP,
durante 2017, un total de [CONFIDENCIAL 55] magquinistas que venian
prestando sus servicios en empresas ferroviarias alternativas fueron contratados
por RENFE.

En este contexto, no debe olvidarse que la Directiva 2007/59/CE, transpuesta al
ordenamiento juridico espafiol mediante la Orden FOM/2872/2010, de 5 de
noviembre?3, establece, que su Considerando 12 que “[E]s importante asimismo
garantizar que se forma a un numero suficiente de maquinistas”. Como se
justificarad posteriormente, las medidas impuestas en el marco de la presente
Resolucién van encaminadas, esencialmente, a garantizar la adecuada
coordinacion entre la formacion de maquinistas y las necesidades de los
operadores ferroviarios.

Finalmente, esta Sala tampoco puede obviar la situacién del mercado del
transporte de mercancias por ferrocarril y su evolucion. En su conjunto, en el
ejercicio 2016 se produjo un descenso de la actividad ferroviaria de
mercancias. En términos de toneladas netas transportadas, la cuota modal del
transporte ferroviario de mercancias sigue siendo muy reducida (1,4%)
superando solo al transporte aéreo (0,04%) y muy lejos del transporte por
carretera (70,6%) y del maritimo (27,9%), destacando ademés el hecho que en
el afio 2016 se ha producido un descenso de la cuota en 0,2 puntos. Comparando
Unicamente con su mas directo competidor en el transporte terrestre, la cuota
de mercado del transporte ferroviario de mercancias, medido en
toneladas.km netas (en adelante t.km netas) ha disminuido del 5,0% en 2015 al
4,7% en 2016 y del 2,2% al 2,0% en términos de toneladas netas, muy lejos de
la media a nivel europeo.

En definitiva, el modo ferroviario no esta consiguiendo captar las mayores
demandas de transporte derivadas del crecimiento econdmico observado en
2016, lo que ha derivado en una pérdida de la cuota modal, tanto en términos
de t.km como de toneladas netas.

La situacion descrita anteriormente justifica la adopcion de medidas
encaminadas a asegurar un correcto funcionamiento del sector ferroviario
y la pluralidad de la oferta, mediante el acceso suficiente de las empresas
ferroviarias privadas a los maquinistas necesarios para su actividad, dado que

23 Orden FOM/2872/2010, de 5 de noviembre, por la que se determinan las condiciones para la
obtencién de los titulos habilitantes que permiten el ejercicio de las funciones del personal
ferroviario relacionadas con la seguridad en la circulacion.
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son un elemento critico para el transporte ferroviario y una de las principales
barreras a la entrada al mercado.

IV. MEDIDAS PARA ASEGURAR EL CORRECTO FUNCIONAMIENTO DEL
TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Como se ha sefnalado en diferentes ocasiones anteriormente, el personal de
conduccion resulta un elemento esencial para la prestacion de los
servicios de transporte ferroviario de mercancias. La importancia del mismo
ha sido sefalada tanto en el Informe sobre la Competencia en el Transporte de
Mercancias por Ferrocarril, elaborado por la extinta CNC, como por la CNMC en
el contexto de la respuesta a la Comision Europea en el marco de la consulta
publica sobre la revision de la Directiva 2007/59/CE o la Propuesta referente a la
regulacion de los titulos habilitantes para el desarrollo de profesiones ferroviarias
con incidencia en la seguridad.

En este contexto, es evidente que para garantizar un correcto funcionamiento
del mercado ferroviario y la pluralidad de la oferta que reciben los clientes finales
debe asegurarse que las empresas ferroviarias cuenten con acceso a este
tipo de personal dado que, como se ha mostrado, éstas no podran desarrollar
su actividad. Cabe tener en cuenta que los requisitos fijados por la legislacion
vigente suponen que el personal de conduccion necesite de un periodo de
formacién que oscila entra los 9 y 12 meses para poder prestar sus servicios en
una empresa ferroviaria, lo que requiere de una planificacion a medio plazo
gue asegure la coordinacién entre la oferta formativa y la demanda de
maquinistas.

De conformidad con estas consideraciones, en los siguientes epigrafes se
procederd a analizar medidas que esta Sala considera necesarias para
salvaguardar la pluralidad de la oferta en la prestacion de los servicios sobre la
red ferroviaria de interés general (RFIG).

IV.1. Importancia del papel de RENFE en relacion con la disponibilidad del
personal de conduccion

Como se observa en la Tabla 1 anterior, las empresas pertenecientes al Grupo
RENFE contaban, a finales de 2016, con mas de 5.000 maquinistas frente a los
187 de las empresas ferroviarias alternativas. Esto supone que mas del 96% de
los maquinistas en activo en Espafia estaban contratados por RENFE. Esta
desproporcion en las plantillas de este tipo de personal hace que sus decisiones
sobre recursos humanos determine la disponibilidad del resto de empresas
ferroviarias. Por el contrario, de las empresas alternativas, la que cuenta con un
mayor nimero de magquinistas Unicamente suma el 2% de los maquinistas
activos.
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En primer lugar, ya se ha justificado la capacidad de RENFE para afectar tanto
la oferta de cursos de formacién como la demanda de maquinistas. Asi, las
expectativas de contratacion de RENFE determinaran las acciones formativas
de los diferentes centros homologados dado que las potenciales contrataciones
del resto de empresas ferroviarias no justifican cursos de formacién masivos.
Efectivamente, las contrataciones anuales totales de estas empresas suponen
en torno a 30 maquinistas que, de acuerdo con los datos aportados por la AESF,
apenas supone el aforo minimo de un curso de un centro de formacion. Por tanto,
la oferta formativa de maquinistas en Espafia viene determinada,
esencialmente, por las expectativas de contratacion por parte de RENFE.

En segundo lugar, las plantilas de este tipo de personal son tan
desproporcionadas entre RENFE y el resto de empresas ferroviarias que, en los
afios objeto de analisis, las necesidades de maquinistas de RENFE en un
solo ejercicio han sido mayores que la plantilla total del resto de empresas
ferroviarias alternativas. Este hecho ilustra la capacidad de RENFE para
determinar el acceso de sus competidores a maquinistas formados de sus
competidores.

Finalmente cabe recordar que menos del 20% de los maquinistas de RENFE
prestan sus servicios en el mercado de las mercancias mientras que el resto,
mas del 80%, lo hace en el mercado nacional de transporte de viajeros, mercado
no liberalizado. De esta forma, a su condicidbn de operador historico en el
mercado del transporte de mercancias y, consecuentemente, mayor cuota de
mercado, en el contexto del personal de conduccion, la importancia de RENFE
viene derivada de que presta una parte muy relevante de sus servicios sin
competencia. De hecho, ya se ha sefalado anteriormente que el nimero de
magquinistas que prestan sus servicios en RENFE Mercancias se ha reducido.

En definitiva, el nimero de maquinistas empleados por RENFE en el mercado
espafol hace que cuente con la capacidad de determinar la evolucion tanto
de la oferta formativa como de la disponibilidad del personal de conduccion.

IV.2. Necesidad de planificar las necesidades de personal de conduccion

En los apartados precedentes se ha justificado que, dados los plazos de
formacion del personal de conduccion, es necesaria la coordinacién de la
oferta formativa y las necesidades de contratacion de las empresas
ferroviarias. Efectivamente, para asegurar la efectiva disponibilidad de este tipo
de personal por parte de todos los agentes del mercado, es deseable que exista
una bolsa de maquinistas formados a la que las empresas ferroviarias puedan
recurrir para ir cubriendo sus necesidades entre las fechas de finalizacion de los
cursos formativos.

El desajuste entre la formacion de maquinistas y las convocatorias de RENFE
en 2015 y 2016 ha provocado, como se ha sefalado anteriormente, que se
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agotara la bolsa de maquinistas formados, de forma que las empresas
ferroviarias alternativas no hayan podido reemplazar sus bajas de maquinistas,
derivadas de su contratacion por la propia RENFE. Como se sefialaba en la tabla
2, estas pérdidas han sido sustanciales lo que ha conllevado distorsiones en el
desarrollo de la actividad de estas empresas como se ha justificado
anteriormente.

Ademas, y de forma prospectiva, es necesario recordar el especial régimen de
jubilacion del personal de conduccion ferroviario, que pueden retirarse
voluntariamente de acuerdo con las condiciones del Real Decreto 2621/1986, de
24 de diciembre?*, esto es, reduciéndose la edad minima de jubilacién mediante
la aplicacion al periodo de tiempo efectivamente trabajado del coeficiente de 0,1.
Esto supone que, segun las propias estimaciones de RENFE, y atendiendo a la
vida laboral y a la edad de sus trabajadores del colectivo de conduccién, las
necesidades de renovacion de la plantilla en los proximos ejercicios serian:

24 Real Decreto 2621/1986, de 24 de diciembre, por el que integran los Regimenes Especiales
de la Seguridad Social de Trabajadores Ferroviarios, Jugadores de Futbol, Representantes de
Comercio, Toreros y Artistas en el Régimen General, asi como se procede a la integracion del
Régimen de Escritores de Libros en el Régimen Especial de Trabajadores por Cuenta Propia o
Autobnomos.
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Tabla 4. Prevision de renovacion de la plantilla de personal de conduccion
de RENFE

[CONFIDENCIAL]
Fuente. RENFE.

Como puede observarse, las bajas por jubilacion previstas superan con creces
las sufridas por RENFE en el periodo 2014-2016, cuando Unicamente se
jubilaron [CONFIDENCIAL] maquinistas frente a los [CONFIDENCIAL]
esperados para el periodo 2017-2019%°. En estas condiciones, es necesario
asegurar los cauces que limiten las distorsiones de las convocatorias de la
operadora publica asi como las tensiones entre oferta (maquinistas formados)
y demanda (convocatorias de empleo) observadas durante 2016.

Por todo ello, y al objeto de evitar situaciones como las observadas durante las
convocatorias objeto de analisis, esta Sala considera necesario incrementar la
transparencia en las necesidades de personal de conduccion de RENFE y sus
planes de contratacion, asegurando una mayor coordinacion entre demanda y
oferta de maquinistas. De esta forma, RENFE debera:

- Comunicar anualmente (antes del 31 de enero) a las empresas
ferroviarias, centros de formacion y la CNMC su mejor estimacion sobre
las necesidades de personal de conduccion, incluyendo posibles
programas de formacion, para un periodo minimo de 2 afios.

- Garantizar que en sus convocatorias de personal de conduccion el plazo
entre su publicacion y el primer examen o prueba sea de al menos 3
meses.

Las medidas anteriores deberian permitir, a la vista de las expectativas de
contratacion del principal agente del mercado, que los centros formativos puedan
tomar decisiones sobre su oferta formativa mas adecuadas y coherentes con las
necesidades del mercado.

RENFE considera que las medidas anteriores son innecesarias porque existe
una bolsa suficiente de maquinistas y, a su juicio, en un mercado liberalizado,
‘los competidores no comparten informacion sobre sus futuros procesos de
contratacion”. RENFE afirma que la oferta de cursos de formacion se va
adecuando a la demanda del mercado, como pondria de manifiesto el actual
incremento de la oferta asi como la aparicion de nuevos centros homologados.

25 A la plantilla en condiciones de jubilarse presentada en la tabla se le ha aplicado el porcentaje
del 85%, estimacién media de RENFE en términos histéricos de bajas sobre el total de bajas
potenciales.
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Por otra parte, RENFE considera que las obligaciones de informar con una
antelacion de dos afios de sus necesidades de personal es un traspaso de
informacion a otras empresas ferroviarias. Ademas, no seria posible su
cumplimiento dado que, en Ultima instancia, las convocatorias de este personal
dependeran de los PGE.

Finalmente, en cuanto a la obligacion de comunicar cualquier convocatoria de
empleo con una antelacion minima de tres meses, RENFE sefala que la
obligacion no es clara al no sefialar a partir de cuando debe contabilizarse dicho
plazo. Segun la operadora esta obligacion debilitaria su posicion negociadora
con los sindicatos y podria vulnerar los principios de concurrencia y no
discriminacion requeridos por cualquier oferta de empleo publico.

Por su parte, la AEFP estima que el periodo sefialado de tres meses en el
documento sometido a audiencia supone un avance con respecto a la situacion
actual.

En relacion con las alegaciones de RENFE es preciso recordar lo ya sefialado
numerosas veces en los epigrafes anteriores y es que actualmente, el mercado
ferroviario estd muy parcialmente liberalizado, o que conlleva importantes
distorsiones para su correcto funcionamiento. Asi, en la medida en que la
practica totalidad de los maquinistas prestaran sus servicios en el transporte de
viajeros, mercado que no esta liberalizado, esta Sala no alcanza a entender qué
informacion estaria compartiendo RENFE, en base a las medidas impuestas, con
competidores no existentes. Por el contrario, es precisamente esta situacion de
mercados liberalizados y no liberalizados los que generan un desequilibrio en la
informacion disponible para las entidades responsables de la formacién que
hacen, a la postre, que no se cuenten con suficientes maquinistas formados en
un momento dado. De hecho, como se ha comentado, RENFE utilizd0 sus
expectativas de contratacion de maquinistas para reducir su oferta la formacién
en sus propios centros homologados.

Por otra parte, efectivamente, RENFE no puede controlar completamente su
politica de contratacion dado que depende de los PGE. Por ello cabe modificar
la obligacion respecto a la comunicacién de sus necesidades con al menos dos
afios de antelacion para sefialar que se tratara de la mejor estimacion de
dichas necesidades, sobre la base de sus previsiones de tréafico, tasa de bajas
de su plantilla dada la edad de los trabajadores, procesos de reestructuracion,
etc.

Finalmente, esta Sala considera, en linea con las alegaciones de RENFE, que el
plazo minimo de tres meses establecido en el documento sometido a audiencia
debe computarse entre el anuncio de la convocatoria y la primera prueba.

IV.3. Ventajas de RENFE para captar al personal de conduccién
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Ademas de su tamafio e importancia en el contexto del sector ferroviario en
Espafia, RENFE cuenta con ventajas para captar personal de conduccién,
lo que todavia complica mas la retencion por parte de las empresas ferroviarias
alternativas de este tipo de personal.

En primer lugar, las condiciones econémicas y laborales que RENFE ofrece a
sus magquinistas son sensiblemente mejores a las ofrecidas por las empresas
ferroviarias. Asi, de acuerdo con los datos aportados en el marco del
requerimiento anual, el coste medio de los maquinistas de RENFE ascendia a
[CONFIDENCIAL] euros/maquinista mientras que entre las empresas privadas
esta cifra se reducia hasta los [CONFIDENCIAL 49.410] euros/maquinista.
Ademas, las horas de trabajo y kildmetros recorridos por los maquinistas de
RENFE?® eran menores a los de las empresas alternativas. Asi, mientras que un
maquinista de RENFE recorre [CONFIDENCIAL] km/afio durante
[CONFIDENCIAL] horas, en media, un maquinista de una empresa alternativa
alcanza los [CONFIDENCIAL 35.807] km y las [CONFIDENCIAL 658] horas.

Sin embargo, es preciso reconocer que no solamente las condiciones
econdomicas Yy laborales explican la preferencia de los maquinistas por RENFE
dado que las convocatorias en formacion, como la ahora denunciada por la AEFP
de marzo de 2017, con un salario de 32.000 euros anuales (menor a la
remuneracion media sefalada anteriormente en estas empresas), también
reciben un importante niamero de solicitudes de maquinistas en activo en las
empresas alternativas.

A juicio de esta Sala, existen dos razones que explican esta preferencia. En
primer lugar, las propias afirmaciones de RENFE sefialan un hecho diferencial,
el caracter publico de laempresa. Efectivamente, las convocatorias de RENFE
generan un importante “efecto llamada” dado que el personal de las empresas
privadas busca su incorporacion a una empresa publica.

En segundo lugar, la actividad de transporte de viajeros no se encuentra
liberalizada por lo que las empresas alternativas no pueden ofrecer a sus
maquinistas su traspaso a esta actividad, que conlleva mejoras laborales al
personal de conduccién. Asi, por ejemplo, los maquinistas que prestan sus
servicios en el ambito de las cercanias de un nucleo urbano no requieren de
desplazamientos y pernoctaciones fuera de su domicilio, al contrario que los de
mercancias, dadas las distancias y velocidades medias intrinsecas de este tipo
de transporte.

26 En este caso, la comparativa se limita a RENFE Mercancias, S.A. dado que las horas y km
recorridos en un tren de viajeros, en especial de alta velocidad, difiere sensiblemente por las
caracteristicas del servicio.
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En definitiva, RENFE, gracias a su condicion de empresa publica y la posibilidad
con que cuenta de operar en exclusiva en el mercado nacional de transporte de
viajeros, puede ofrecer unas condiciones laborales a sus maquinistas
irreplicables para las empresas privadas.

La situacion anterior hace que no puedan asumirse las alegaciones de RENFE
en relacién con la necesidad de que las empresas alternativas vigilen “aspectos
gue favorezcan la fidelizacion de los trabajadores de las empresas del sector
ferroviario para prevenir fugas masivas ante convocatorias publicas de empleo”.

Sin perjuicio de lo anterior, también es cierto que RENFE no es responsable de
las ventajas anteriores y dificilmente podra evitar que maquinistas contratados
por las empresas alternativas acudan a sus convocatorias. En este sentido,
RENFE parece ser consciente de esta situacion y, como sefiala en su escrito,
habria “ofrecido su ayuda a las empresas del sector ante las dificultades que han
ido surgiendo” con acciones como: i) aportacion de traccion a los traficos
ferroviarios que tuvieran problemas por falta de maquinistas; Ii) retraso en la
incorporacion de maquinistas varios meses; iii) colaboracion para la formacion
de nuevos maquinistas y; iv) recomendacion del uso de medidas legales y
clausulas contractuales con compromiso de permanencia.

Si bien se deben valorar las iniciativas anteriores y que no dejan de confirmar
gue efectivamente RENFE era consciente de los efectos de sus ofertas
masivas de contratacion, también es necesario reconocer que dificilmente
una empresa competidora puede considerar suficientes un conjunto de
ofertas potestativas de la empresa historica en el mercado, competidora
directa, y cuyo incumplimiento no es objeto de supervision ni conlleva
consecuencias.

Por todo lo anterior, esta Sala considera que, incluso consiguiéndose una bolsa
de maquinistas con efectivos suficientes, las convocatorias del operador histérico
cuentan con un elevado “efecto llamada”, afectando a una parte sustancial de la
plantilla de personal de conduccién de las empresas alternativas. Si se tiene en
cuenta que, como se ha dicho, un maquinista formado debera ser, en todo caso,
certificado por la empresa que lo contrate, para lo que requerira en torno a tres
meses, las empresas alternativas que pierdan una parte sustancial de sus
maquinistas veran seriamente distorsionada su actividad al menos durante ese
periodo.

Por este motivo, se considera necesario que RENFE preste transitoriamente
durante 3 meses a contar desde la contratacion del primer maquinista de
la empresa afectada un servicio mayorista de traccion de forma no
discriminatoria 'y a precios orientados a sus costes directos de prestacion a
las empresas que hayan sufrido bajas de méas del 20% de su plantilla como
consecuencia de una convocatoria del operador histérico. Este porcentaje se
calculara como el nimero de maquinistas de una misma empresa que RENFE
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contrate en el marco de una misma convocatoria entre el nimero de maquinistas
totales de dicha empresa en el momento que se produce la baja.

Por ello, RENFE debera colaborar con las empresas ferroviarias y pondra
los medios suficientes al objeto de garantizar que el servicio de traccion
esté operativo en el momento de incorporacion a RENFE del personal de
conduccion de las empresas alternativas.

Finalmente, y al objeto de asegurar el cumplimiento de esta obligacion, RENFE
debera poder acreditar, ante la CNMC, que los precios ofrecidos se ajustan a los
costes directos de prestacion.

RENFE reitera en sus alegaciones que la CNMC no es competente para imponer
la medida de prestar transitoriamente traccién a sus competidores porque el
legislador, al contrario de otros sectores liberalizados, no ha impuesto al
operador histérico la obligacién de hacer una oferta mayorista. Ademas, RENFE
sefiala que la obligacion anterior no puede imponerse bajo el Derecho de la
competencia, incluso en caso de considerarse dominante, porque el servicio de
traccion no es indispensable al disponer los competidores de alternativas, en
particular, la autoprestacion. Reitera RENFE que no existe ningun problema en
relacion con el acceso de las empresas ferroviarias al personal de conduccion
dado que nunca se agotd la bolsa de maquinistas. Ademas, sefiala que las
medidas anteriores son desproporcionadas.

La AEFP sefiala que, a pesar de ser un avance, desconfia de que la medida de
prestar traccion durante tres meses pueda ser efectiva. A su juicio, dicho periodo
es insuficiente “pues no permite la organizacion efectiva de ese servicio de
traccion y al menos se deberia poder contar con el servicio de traccidbn mayorista
durante un periodo igual a la renovacion de los efectivos sustraidos”. La AEFP
también sefiala que la orientacion del servicio a los costes directos de prestacion
sera una medida de dificil verificacion y control. Ademas, el servicio de traccion
puede permitir a RENFE captar los clientes de las empresas ferroviarias con
“precios depredadores” como ha sucedido, segun la AEFP, en otros casos.
Finalmente, esta asociacion estima que es necesario que la calidad del servicio
sea apropiada y en linea con la prestada por las empresas ferroviarias
alternativas.

Esta Sala no reiteraré en este epigrafe la normativa y jurisprudencia que habilitan
a la CNMC a tomar las medidas apropiadas para controlar el correcto
funcionamiento del sector ferroviarios, en particular, para salvaguardar la
pluralidad de la oferta.

Sin embargo, si es preciso sefialar que los precedentes jurisprudenciales
citados en la contestacion a las alegaciones en el epigrafe | anterior no se
refieren, como pretende RENFE, a medidas impuestas por el regulador de
telecomunicaciones enmarcadas en obligaciones ya previstas por el legislador,
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como la de elaborar una oferta mayorista. Por el contrario, las medidas
impuestas por la CMT se referian a otros aspectos relevantes de la
prestacion de los servicios de telecomunicaciones que no estaban
especificamente contemplados en la legislacién. Asi, por ejemplo, la citada
Sentencia del Tribunal Supremo de 17 de diciembre de 2008 se referia a las
bases de datos de abonados, la de la Audiencia Nacional de 25 de noviembre
de 2009 hacia referencia a la comercializacion de determinados soportes tipo
por parte de los agentes distribuidores de Telefénica de Espafia, S.A.U., etc.

En definitiva, las competencias establecidas en la LCNMC habilitan al regulador,
de forma justificada y proporcionada, a adoptar las medidas oportunas para
garantizar el correcto funcionamiento del sector y la pluralidad de la oferta.

Por otra parte, y sin perjuicio de que la Resolucién de la CNMC de 28 de febrero
de 2017 en el marco del expediente S/DC/0511/14 estableci6 que RENFE
contaba con una posicion de dominio en el mercado de traccion en Espafia, esta
Sala coincide con las alegaciones realizadas en que la autoprestacion es una
alternativa viable al servicio mayorista de traccion. De hecho, las empresas
ferroviarias alternativas prestan sus servicios a los clientes finales sobre la base
de la traccion sobre sus propios medios.

Sin embargo, la situacion excepcional que se produce ante las convocatorias
de personal de conduccion de RENFE, que ya se ha descrito sobradamente en
epigrafes precedentes, provoca que de forma temporal, ante las bajas de sus
propios maquinistas, las empresas alternativas no sean capaces de
autoprestarse la traccion. La obligacion de ofrecer traccion no puede
enmarcarse, por tanto, en el analisis que sefiala RENFE de una facilidad
esencial, dado que es una medida instrumental y temporal para paliar los efectos
sobre la capacidad de ofrecer servicios minoristas por parte de las empresas
alternativas.

Por otra parte, la obligacion de suministrar traccion durante tres meses no resulta
desproporcionada a la vista de los efectos que supone las pérdidas de plantillas
de un personal esencial para el desarrollo del transporte por ferrocarril que las
convocatorias de RENFE provocan en las empresas ferroviarias. De hecho,
como se ha sefalado anteriormente, la propia RENFE ha sefialado en su escrito
de 11 de octubre de 2016 que ofrecio de forma voluntaria el servicio de traccion
“a los traficos ferroviarios que tuvieran problemas por la falta de maquinistas”.

Es decir, la propia RENFE consideré que este servicio era una alternativa
apropiada para paliar la reduccién de las ofertas en el mercado que la pérdida
de maquinistas suponia para las empresas ferroviarias. Por otra parte, resulta
necesario que este servicio esté orientado a los costes dado que, de otra forma,
no resultara viable para las empresas ferroviarias la prestacion de los servicios,
redundando de nuevo en una reduccion de la pluralidad de la oferta.
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En relacion con las alegaciones de la AEFP, esta Sala, reconociendo los
potenciales problemas de cumplimiento que la imposicién de la obligacion de
traccion supone, entiende que puede ser Util para las empresas alternativas ante
una situacion como la descrita en la presente Resolucion. Por otra parte, y en
relacion con el tiempo necesario para definir el servicio, esta Sala efectivamente
considera que en el momento de la incorporacién de los maquinistas, el servicio
de traccion debe estar efectivamente operativo para que sea una medida que
palie temporalmente los efectos de la pérdida de personal. Por ello, RENFE
debera colaborar con las empresas ferroviarias y pondra los medios
suficientes al objeto de garantizar que el servicio de traccién esté operativo
en el momento de incorporacion a RENFE del personal de conduccion de las
empresas alternativas.

Finalmente, como también sefala la AEFP, la calidad del servicio de traccion es
esencial para que las empresas ferroviarias puedan mantener al cliente final que
ha visto su servicio afectado por la falta de maquinistas. En este sentido, RENFE
debera prestar el servicio mayorista de traccion de forma no
discriminatoria con respecto a sus propios servicios.

IV.4. COSTES DE FORMACION

La AEFP reclama, de acuerdo con la informacion aportada, los costes de
formacion de los maquinistas que han causado baja en las empresas alternativas
y han sido contratados por RENFE. De acuerdo con esta Asociacion, concurren
las condiciones incluidas disposicion adicional novena de la citada Orden
FOM/2872/2010 para reclamar estos gastos de formacion: i) las empresas
ferroviarias alternativas incurrieron en determinados gastos de formacion; ii) los
maquinistas receptores de esta formacién habrian abandonado la empresa
ferroviaria antes de los dos afos previstos en la citada Orden y; iii) RENFE habria
sido la empresa ferroviaria que habria incorporado a estos maquinistas.

Por el contrario, RENFE, de acuerdo con el escrito aportado por la AEFP de 27
de diciembre de 2016 sefala que, para que esta entidad estuviera obligada a
abonar los gastos de formacion deberia probarse que: i) existe un beneficio
indebido y ii) que han existido unos gastos de formacion. De acuerdo con
RENFE, ninguno de ambos aspectos esta acreditado dado que los maquinistas
habrian abonado su formacion y, en relacion con los certificados, RENFE sefiala
que “los nuevos trabajadores reciben la formacion precisa para el desempeio de
su trabajo, con independencia de la que tuviesen con anterioridad (...)". RENFE
sefiala que, en general, estos maquinistas deben conducir un material para el
qgue no resulta atil la formacion anterior. La misma situacion se produce en
relacion con las infraestructuras.

En relacién con este aspecto de la solicitud de intervencién por parte de la AEFP,
cabe considerar que el articulo 24 de la Directiva 2007/59/CE prevé que “[L]os
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Estados miembros velaran por que se adopten las medidas necesarias para
evitar que, en el caso de que un maquinista deje voluntariamente una empresa
ferroviaria 0 a un administrador de infraestructuras por otra empresa ferroviaria
o administrador de infraestructuras, la inversion realizada por aquellos para su
formacion beneficie de forma indebida a esta otra empresa ferroviaria o
administrador de infraestructuras”.

En el caso espafiol, las medidas adoptadas sefalada en la Directiva vienen
establecidas por la disposicion adicional novena de la citada Orden
FOM/2872/2010 que establece que “/CJuando una entidad ferroviaria emplee a
un maquinista cuya formacién haya sido financiada, en parte o en su totalidad,
por otra entidad ferroviaria que el maquinista haya abandonado voluntariamente
antes de los dos afios, ésta podra solicitar a aquélla ser compensada por el coste
de dicha formacion’.

Es decir, al contrario de lo sefialado por RENFE, la Orden FOM/2872/2010 no
requiere que se pruebe que la empresa receptora de los maquinistas cuya
formacion ha sido financiada por otra empresa ferroviaria obtenga un beneficio
indebido. La citada disposicion adicional novena Unicamente sefiala que una
empresa ferroviaria que haya financiado la formacion o una parte de ella de un
maquinista y éste abandone esta empresa en menos de dos afos, la primera
tendra derecho a reclamar dichos gastos.

Dicho lo anterior es también preciso sefialar que la CNMC no es competente,
de acuerdo con la LCNMC, para determinar los importes que, en su caso,
RENFE deberia abonar a las empresas ferroviarias en las que venian
prestando sus servicios los maquinistas ahora contratados en el marco de las
convocatorias objeto de andlisis ni los importes a reclamar.

IV.5. CONCLUSIONES

De acuerdo con lo expuesto anteriormente, esta Sala concluye, sobre la solicitud
de intervencion de la AEFP en relacion con los procesos de seleccion y
contratacion del personal de conduccion ferroviario por parte de RENFE que:

1) Los requisitos formativos que la actual legislacién impone al personal de
conduccién ferroviario suponen un periodo formativo de entre 9 y 12
meses para la obtencién de la licencia ferroviaria y el diploma de
conduccién. Una vez el maquinista ha sido contratado por una empresa
ferroviaria, se requiere un periodo adicional de tres meses para la
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obtencion del certificado B, relacionado con las lineas que va a operar, el
material rodante y la formacion en el sistema de seguridad de la empresa.

2) Esta formacion debe realizarse en centros homologados. Actualmente
existen ocho centros homologados, lo que se considera suficiente para
asegurar la formacién de un namero suficiente de maquinistas.

3) El periodo formativo anterior hace necesario que se cuente con una bolsa
de maquinistas formados a la que las empresas ferroviarias puedan acudir
para reemplazar sus bajas de este tipo de personal en los periodos entre
finalizacion de los cursos en los centros homologados.

4) RENFE paraliz6 sus acciones formativas en 2012 y no las retomo hasta
2016 si bien contrat6 maquinistas de forma intensa ya en 2015. Si se
considera que RENFE emplea al 97% de los maquinistas en activo en
Espafia, este desacople entre ambas actividades provoco que se agotara
la bolsa de maquinistas formados, haciendo imposible que las empresas
ferroviarias pudieran sustituir al personal de conduccién que causé baja
durante ese periodo, esencialmente por haber sido contratado por
RENFE.

5) RENFE cuenta con ventajas para la captacion de este tipo de personal
gue son irreplicables por el resto de empresas ferroviarias alternativas,
como es su caracter publico o su actividad en un mercado actualmente no
abierto a la competencia. En estas condiciones, las convocatorias de
empleo de personal de conduccion de RENFE tienen un efecto llamada
para los maquinistas de sus competidores

6) Dada la importancia de este tipo de personal para el desarrollo de la
actividad por parte de las empresas privadas asi como las necesidades
gue RENFE prevé para los proximos ejercicios, se considera necesario
adoptar medidas de transparencia encaminadas a que los centros
homologados puedan planificar sus acciones formativas con el objetivo de
gue exista, como se ha dicho, una bolsa suficiente de maquinistas
formados. Por ello, RENFE debera:

- Comunicar anualmente (antes del 31 de enero) a las empresas
ferroviarias, centros de formacion y la CNMC su mejor estimacién
sobre las necesidades de personal de conduccion, incluyendo posibles
programas de formacion, para un periodo minimo de 2 afios.

- Garantizar que en sus convocatorias de personal de conduccién el
plazo entre su publicacion y el primer examen o prueba sea de al
menos 3 meses.
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7) Con el objetivo de limitar los efectos sobre la pluralidad de la oferta que
tienen las contrataciones de RENFE, RENFE deberé ofrecer, durante tres
meses a contar desde la contratacion del primer maquinista de cada
empresa afectada, un servicio mayorista de traccion de forma no
discriminatoria y orientado a sus costes directos a las empresas que
hayan perdido, como consecuencia de una convocatoria de RENFE, a
mas del 20% de su plantilla de personal de conduccion.

RENFE debera colaborar con las empresas ferroviarias y pondra los
medios suficientes al objeto de garantizar que el servicio de traccién esté
operativo en el momento de incorporacion a RENFE del personal de
conduccion de las empresas alternativas.

Al objeto de que la CNMC pueda comprobar el cumplimiento de esta
obligacion, RENFE debera poder acreditar, ante requerimiento de la
Comisién, que los precios ofrecidos por este servicio se ajustan a los
costes directos de su prestacion y se ofrecen de forma no discriminatoria.

8) Ante las reclamaciones realizadas por la AEFP a RENFE relativas a los
costes de formacion de conformidad con la Disposicion Adicional Novena
de la Orden FOM/2872/2010, se considera que la CNMC no cuenta con
las competencias, de acuerdo con la Ley 38/2015, para determinar su

pago.

Estas conclusiones resultan validas en tanto en cuanto la situacion del mercado,
incluyendo la liberalizacion del transporte nacional de viajeros, asegure, por si
misma, el correcto funcionamiento del mercado del transporte de mercancias en
Espafia. En caso que se produzca algun cambio en la actual estructura del
mercado, esta Comisidbn analizara la pertinencia de las obligaciones
anteriormente establecidas.

Por todo cuanto antecede, la Sala de Supervision Regulatoria de la Comision
Nacional de los Mercados y la Competencia,

RESUELVE

PRIMERO.- Renfe Operadora, S.P.E. o cualquier empresa de su grupo debera
facilitar la informacion relativa a sus previsiones de incorporacion de personal de
conduccién ferroviaria y de programas de formacion, de conformidad con lo
establecido en el apartado 6 del epigrafe 1V.5. de la presente Resolucion.

SEGUNDO.- Renfe Operadora, S.P.E. o cualquier empresa de su grupo debera
garantizar que sus convocatorias de personal de conduccién son acordes con lo
establecido en el apartado 6 del epigrafe 1V.5. de la presente Resolucion.
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TERCERO.- Renfe Operadora, S.P.E. o cualquier empresa de su grupo debera
ofrecer un servicio mayorista de traccion de forma no discriminatoria y orientado
a sus costes directos de prestacion, de conformidad con el apartado 7 del
epigrafe IV.5. de la presente Resolucion.

La presente Resolucion agota la via administrativa, no siendo susceptible de
recurso de reposicion, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 36.2 de la Ley
3/2013, de 4 de junio. Puede ser recurrida, no obstante, ante la Sala de lo
Contencioso-Administrativo de la Audiencia Nacional en el plazo de dos meses,
de conformidad con lo establecido en la disposicion adicional cuarta, 5, de la Ley
29/1998, de 13 de julio.

T

El presente documento esta firmado electrénicamente por Miguel Sanchez
Blanco, Vicesecretario del Consejo con el Visto Bueno de la Presidenta de la Sala,
Maria Fernandez Pérez.
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