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PROLOGO

Constituye para mi un gran orgullo prologar esta obra, bajo el titulo Libera-
lizacién y competencia en el sector ferroviario, que constituye la adaptacion de
la tesis doctoral de Ciara Vicente Mampel, por mi dirigida, cuya defensa tuvo
lugar en la Universidad Jaume I el 17 de febrero de 2022, obteniendo la mdxima
calificacion.

Ciara curso sus estudios del Grado en Derecho en la Universidad Jaume I, en
la que continué con el mdster de la abogacia y el doctorado. De hecho, conoci
mds estrechamente a la autora cuando atin era estudiante de Grado en mi con-
dicion de entrenadora del equipo para el MOOTMadrid 2015, en el que mostro
su interés por el estudio del Derecho, su capacidad de sacrificio y de trabajo in-
dividual y en grupo, asi como su buen cardcter, reflejo, sin duda, de su condicion
de deportista de élite.

La eleccion del tema de su tesis se debe a que Ciara obtuvo una Ayuda pre-
doctoral para la formacion de personal investigador de la Universitat Jaume I,
siendo precisamente la liberalizacion del transporte ferroviario no solo en aquel
momento, sino también hoy dia una materia de gran actualidad. En efecto, ini-
ciado el proceso de liberalizacion del sector hace mds de veinte arios, el ferroca-
rril sigue sin ser un modo eficiente y competitivo en comparacion con otros y sin
que se vea incrementada su cuota de mercado. Por ello continuia estando todavia
hoy en la agenda de las instituciones europeas. De hecho, el afio pasado fue de-
clarado, a iniciativa de la Comisién, The European Year of Rail.

Con una clara redaccion, la autora efectiia un andlisis del complejo régimen
juridico de la liberalizacion del sector ferroviario, abordando el mismo desde una
perspectiva interdisciplinar, pues no solo estudia los necesarios aspectos de De-
recho mercantil y administrativo, sino que no obvia cuestiones de Derecho cons-
titucional o financiero. Siguiendo la metodologia propia del campo de la ciencia
juridica, la monografia presenta un estudio exhaustivo de la normativa europea y
espariola vigente, asi como de sus antecedentes, de la interpretacion efectuada por
los tribunales de justicia, autoridades de competencia y doctrina, tanto espariola
como comparada, asi como de la situacion de otros ordenamientos juridicos.

Dividida en cinco capitulos, el primero expone la evolucion de la normativa
del sector ferroviario en Espana, asi como la liberalizadora de la Union Europea,
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responsable de la actual regulacion del mismo en nuestro pais. En consecuencia,
se analizan con detalle las primeras iniciativas legislativas liberalizadoras, que
han instaurado las bases para la apertura del sector a la competencia, su evolu-
cion en los distintos paquetes ferroviarios y su repercusion en nuestro pais.

Con mayor extension, los capitulos segundo y tercero se dedican al estudio de
la evolucion y del régimen actual de las distintas medidas adoptadas en el seno
de la Unién Europea para la apertura del mercado de transporte ferroviario a
la competencia y su incorporacion en Esparia. En concreto, el capitulo segundo
analiza los dos principios bdsicos sobre los que se articula la liberalizacion del
sector: la separacion entre las actividades de gestion de las infraestructuras fe-
rroviarias y de explotacion de los servicios de transporte; y la progresiva apertura
de los servicios de transporte ferroviario a la competencia. Asimismo, también se
abordan los requisitos que deben reunir los operadores ferroviarios para el acce-
so a las infraestructuras: desde su necesaria condicion de empresas ferroviarias,
para lo que se les exige la correspondiente licencia de explotacion y disponer de
traccion, hasta la imprescindible asignacion de la capacidad de infraestructura.
Es precisamente el capitulo tercero el que analiza el procedimiento de adjudica-
cion de capacidad de infraestructura (asi como a las instalaciones de servicio y
la utilizacion de los servicios conexos que se prestan en estas); y el sistema de
cdnones por su acceso y utilizacion, de gran trascendencia para el funcionamien-
to del mercado, pues la prestacion de servicios de transporte resulta inviable sin
un adecuado régimen de asignacion de capacidad, al ser esta un recurso escaso.

El capitulo cuarto se dedica a otro aspecto de gran interés para la libera-
lizacion del sector. En concreto, se ocupa del régimen en Espana de la admi-
nistracion de las infraestructuras ferroviarias, esto es, de ADIF y de ADIF-Alta
Velocidad. Principalmente es objeto de andlisis la denominada Red Ferroviaria
de Interés General (RFIG), integrada por las infraestructuras sobre las que el
Estado tiene competencia exclusiva, puesto que es la mds extensa y principal,
regulada en la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario, siguien-
do la normativa europea. Dicho andlisis se completa con el estudio del régimen
de las redes ferroviarias autonomicas actualmente existentes en nuestro pais y
su administracion, esto es, Cataluna, Pais Vasco, Comunidad Valenciana, Islas
Baleares y Andalucia.

Resulta de gran interés el quinto capitulo. Sometido en la actualidad el sector,
tras su liberalizacion, al Derecho de defensa de la competencia, ya se han puesto
de manifiesto determinadas prdcticas anticompetitivas. Por ello, se analizan los
distintos mercados en los que participan los operadores ferroviarios, asi como
los abusos de posicion dominante y las conductas colusorias sancionadas por
las autoridades de competencia y los tribunales europeos y esparioles. En efec-
to, el monopolio de las infraestructuras ferroviarias y el poder de mercado que
aun hoy mantienen los operadores de transporte historicos ha implicado que no
hayan sido infrecuentes las conductas abusivas contrarias al art. 102 TFUE (o
art. 2 LDC), principalmente consistentes en supuestos de denegacion de acceso
al mercado. Pero también, aunque en menor medida, dado que todavia son es-
casas las empresas de transporte en el sector, son objeto de estudio las conductas
colusorias contrarias al art. 101 TFUE (o art. 1 LDC).
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Por ultimo, no me queda sino mostrar mi agradecimiento al profesor Alessan-
dro Zampone, por haber acogido con gran carifio y afecto a la entonces docto-
randa bajo su tutela académica en la Universidad La Sapienza de Roma, donde
Ciara llevo a cabo parte de su investigacion, asi como a los miembros del tribu-
nal que juzgaron la tesis, los profesores Fernando Martinez Sanz, Alberto Empa-
ranza Sobejano, Felipe Palau Ramirez, Michele M. Comenale Pinto y Elisabetta
Rosafio.

Solo me resta desearle a la doctora Vicente Mampel una trayectoria académi-
ca llena de éxitos.

Tell me your secrets and ask me your questions
Oh, let’s go back to the start

Running in circles, coming up tails

Heads on a science apart

Nobody said it was easy

It’s such a shame for us to part

Nobody said it was easy

No one ever said it would be this hard

«The Scientist»
Coldplay

M.? Victoria PETIT LAVALL
Catedratica de Derecho mercantil
Universidad Jaume I de Castellon
Castellon, a 17 de marzo de 2022



CAPITULO I
EVOLUCION HISTORICA

I. LA ETAPA PRECEDENTE: LA REGULACION EN EL TRANSPORTE
FERROVIARIO

1. Breve referencia historica del desarrollo del transporte ferroviario
en Espaiia hasta su nacionalizacion

En Espana, el ferrocarril tuvo un desarrollo tardio!, siendo diversas las nor-
mas que histéricamente han venido conteniendo su régimen juridico durante la
época decimononica. El punto de partida de la politica ferroviaria? se encuentra
en el llamado «Informe Subercase» de 1844, elaborado por los Ingenieros de
Caminos Juan y José Subercase y Calixto de Santa Cruz, y entregado al Gobierno

' Vid., por todos, A. OLMEDO GAYA, El nuevo sistema ferroviario y su ordenacién juridica, Elcano,
Aranzadi, 2000, pp. 28-29; A. PUETZ, Derecho de Vagones. Régimen juridico-privado de la utilizacion
de vagones de mercancias en trdfico ferroviario, Madrid, Marcial Pons, 2012, p. 31. La primera linea
ferroviaria espafiola construida fue la de La Habana a Giiines entre 1835 y 1837, siendo Cuba atGn
colonia espafiola. Sin embargo, no fue hasta el periodo comprendido entre 1847 y 1856 cuando se cons-
truyeron los primeros ferrocarriles peninsulares: el de Barcelona a Matard, el de Madrid a Aranjuez y el
de Langreo. Sobre ello, vid. con detalle, ]. GARCIA PEREZ, Régimen juridico del transporte por ferrocarril,
Madrid, Marcial Pons, 1996, pp. 29-36.

2 Se efectda un analisis del desarrollo histérico sobre esta cuestion por J. BERMEJO VERA, «La nacio-
nalizacion ferroviaria de 1941», RAP, nm. 2, 1973, pp. 73-125; id., Régimen juridico del ferrocarril en
Esparia (1844-1974). Estudio especifico de Renfe, Madrid, Tecnos, 1975, pp. 23-187; id., «Evolucion de
la legislacion ferroviaria en Espafia», en J. L. PINAR MANAS, J. DE FUENTES BARDAJI y C. ZAPATERO PONTE
(dirs.), El futuro del Transporte por ferrocarril en Esparia: Régimen juridico, Madrid, Dykinson, 1997,
pp. 19-68; id., «Evolucion historica del régimen juridico del transporte por ferrocarril», en P. MENENDEZ
(dir.), Régimen Juridico del Transporte Terrestre: Carreteras y Ferrocarril, t. 1, Cizur Menor, Thomson-
Aranzadi, 2014, pp. 263-342 (en concreto, pp. 263-299); J. GARCIA PEREZ, Régimen juridico..., op. cit.,
pp. 27-98; id., «Régimen juridico del ferrocarril en Espafia desde sus origenes hasta el siglo xx1 (I/
I)», Anales de la Mecdnica y Electricidad, vol. 83, nam. 6, 2006, pp. 50-53. Al respecto, vid. también,
A. OLMEDO GAYA, El nuevo sistema ferroviario..., op. cit., pp. 27-53; id., «La evolucion histérica de la
normativa del transporte ferroviario en Espafia», en J. GUILLEN CARAMES (dir.), El régimen juridico del
sector ferroviario. Comentarios a la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario, Cizur
Menor, Thomson-Aranzadi, 2007, pp. 45-80; P. MENENDEZ, «Estudio Preliminar», en P. MENENDEZ (dir.),
Régimen Juridico del Transporte Terrestre: Carreteras y Ferrocarril, t. 1, op. cit., pp. 33-166 (en particu-
lar, pp. 33-71); P. P. ORTUNEZ GOICOLEA, «Gobernanza en la regulacion del sector ferroviario espafiol.
Un analisis historico: 1844-1841», Revista de Historia Industrial, nam. 61, 2016, pp. 79-110.



24 CIARA VICENTE MAMPEL

el 1 de noviembre de 1844 3. Este informe sirvié como base para el desarrollo, la
gestion y la explotacion de los primeros ferrocarriles, al menos durante los prime-
ros afos de su existencia*, en los que la prestacion de los servicios de transporte
por ferrocarril no se realizaba en régimen de monopolio legal, sino que, por el
contrario, su gestién y explotacidon estuvieron esencialmente encomendadas a
empresas ferroviarias privadas mediante un sistema de concesion instaurado en
virtud de la Real Orden de 31 de diciembre de 1844°. En efecto, partiendo de
la idea de que el ferrocarril debia ser considerado como un servicio pablico, la
construccion y explotacion de las lineas férreas se confi6 a particulares que ac-
cedian a la infraestructura por medio de una concesion administrativa temporal,
sin perjuicio de que la infraestructura era, en principio, de titularidad piblica®.
En consecuencia, se consideraba que la infraestructura servia como «via pablica
de comunicacion, similar a las carreteras»”.

Este régimen se consagré mediante la Ley General de Ferrocarriles de 3 de
junio de 18558, que establecié la titularidad estatal del servicio ptblico del fe-
rrocarril, cuya explotacion debia otorgarse en concesidon por noventa y nueve

3> «Informe dado en 2 de noviembre de 1844 por una Comision de ingenieros de caminos de la Di-
reccion General del Ramo, y adaptado por esta al proponer a la aprobacion del Gobierno las condicio-
nes generales bajo las cuales se han de autorizar a las empresas de los caminos de hierro», disponible en
http://historiaferrocarril.net/anys/1844sube.pdf (altimo acceso: 11 de abril de 2022). En este informe
se encuentra el origen de la decision del ancho de via espafiol, que, por las circunstancias que fueren
(técnicas o de proteccionismo nacional) se configurd en «seis pies castellanos» (1.672 mm), distin-
guiéndose del que ya se venia utilizando en el resto de paises europeos. Asi, A. OLMEDO GAYA, El nuevo
sistema ferroviario..., op. cit., pp. 30-32; id., «La evolucion historica de la normativa del transporte fe-
rroviario...», op. cit., p. 48. En la actualidad, en la red ferroviaria espafola coexisten infraestructuras
ferroviarias con diferentes anchos de via, entre los que destacan el «ancho ibérico» (1.668 mm), por
ser el més extendido en toda la peninsula, y el «ancho estandar» (1.435 mm), también conocido como
«ancho UIC», «ancho uniforme» o «ancho europeo», que se emplea en el resto de los paises que hoy en
dia conforman la UE.

4 En concreto, hasta la adopcion posterior de la Ley General de Ferrocarriles, de 3 de julio de 1855.
En este sentido, J. GARCIA PEREZ, Régimen juridico..., op. cit., p. 36.

> Real Orden de 31 de diciembre de 1844 fijando las disposiciones que han de observarse en lo
sucesivo en las propuestas que se hicieren para la ejecucion de diferentes lineas de caminos de hierro.
Pliego de condiciones (Gaceta de Madrid nam. 3.780, de 19 de enero de 1845). Esta fue la primera
norma juridica en materia ferroviaria en Espafia. Cfr. J. GARCIA PEREZ, Régimen juridico..., op. cit.,
pp. 27-28; J. BERMEJO VERA, «Evolucion de la legislacion...», op. cit., p. 22; A. OLMEDO GAYA, El nuevo
sistema ferroviario..., op. cit., pp. 32-34.

¢ Vid., por todos, J. BERMEJO VERA, Régimen juridico del ferrocarril en Espana..., op. cit., p. 33. Se
trataba de un régimen de concesiones provisionales cuyo plazo se determinaba, junto con las condicio-
nes de construccion y explotacion de las lineas, en el pliego de condiciones generales. Al concesionario
le correspondia construir las lineas férreas, con o sin subvencién, amortizandose el capital invertido
durante el periodo de concesién con su explotacion, que seria después entregada al Estado. Por su
parte, el Estado asumia las facultades de inspeccion, vigilancia, reglamentacion y reversion de las lineas
férreas. La figura de la reversion de las lineas ferroviarias otorgaba caracter temporal a la concesion,
pues facultaba al Estado para el rescate anticipado de las lineas ferroviarias. Cfr. J. GARCIiA PEREZ, Ré-
gimen juridico..., op. cit., pp. 30y 47; A. OLMEDO GAYA, «La evolucién historica...», op. cit., pp. 49-51.

7 Asi, cfr. A. PUETZ, Derecho de Vagones..., op. cit., p. 31. Se efecta un analisis critico del sistema de
gestion de los ferrocarriles mediante la formula de la concesion por J. BERMEJO VERA, «Evolucion historica
del régimen juridico...», op. cit., pp. 276-286, que subraya la problemética de este modelo, dada la con-
frontacion entre los intereses privados de las sociedades concesionarias y la salvaguarda de los intereses
publicos, siendo este uno de los motivos para la posterior nacionalizacion del sistema ferroviario espafiol.

8 Gaceta de Madrid ntim. 886, de 6 de junio de 1855. Esta ley fue desarrollada por el Real Decre-
to de 15 de febrero de 1856, que incluia la instruccion para el cumplimiento de sus disposiciones, el
pliego de condiciones generales para otorgar la concesion y el modelo de tarifa aplicable a las empresas
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afios mediante ley a operadores privados (gestion indirecta)?, aunque también
permitia la participacion activa del Estado en su explotacion, a través de la cons-
truccion y gestion de las lineas de servicio general !° o de la concesion de ayudas o
subvenciones directas a las empresas ferroviarias, pudiendo estas recuperar una
parte del capital invertido (sistema mixto) !!.

Con todo, esta situaciéon cambid con la publicacién del Decreto de 14 de no-
viembre de 1868, por el que se establecieron las bases generales para la nueva
legislacion de obras pablicas'?, que propuso la apertura a la iniciativa privada
de todas las obras publicas, incluido el ferrocarril, ante la imposibilidad del Es-
tado de ejecutar y prestar directamente los servicios publicos'®. Asi, el régimen
concesional fue abandonado después de la revolucion de 1868, con el fin de otor-
gar la mayor independencia y autonomia posibles a las empresas ferroviarias 4.
Sin embargo, esta modificacién fue temporal, pues el sistema de concesiones se
reinstaurd para las lineas de servicio general con la aprobacion de la Ley Gene-
ral de Ferrocarriles de 23 de noviembre de 187713, y del Reglamento para su
ejecucion 6. Dicha ley, cuya vigencia se mantuvo hasta la promulgacién de la
Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres (en
adelante, LOTT) !7, permitié de nuevo que la explotacion de los ferrocarriles que
eran propiedad del Estado fuese bien directa o bien mediante arrendamiento y/o
concesion a operadores privados (gestion indirecta) '8,

Junto a la Ley General de Ferrocarriles de 23 de noviembre de 1877, se adop-
t6 la Ley de Ferrocarriles secundarios y estratégicos de 26 de marzo de 190817,
que seria modificada por la Ley de 23 de febrero de 19122°, Siguiendo su art. 1,

concesionarias de ferrocarriles (Gaceta de Madrid nim. 1.140, de 17 de febrero de 1856). Cfr. P. P.
ORTUNEZ GOICOLEA, «Gobernanza en...», op. cit., p. 86.

9 Se consolidd, asi, el modelo concesional propuesto en el «Informe Subercase» y finalmente re-
conocido en la Real Orden de 31 de diciembre de 1844. Vid. J. BERMEJO VERA, «Evolucion de la legis-
lacién...», op. cit., pp. 22-25; J. J. MONTERO PASCUAL, P. RAMOS MELERO y M. GANINO, Competencia en
el mercado ferroviario. La liberalizacion del transporte de viajeros, Valencia, Tirant lo Blanch, 2019,
p. 42.

10 Segtin el art. 1 de la Ley General de Ferrocarriles de 3 de junio de 1855, las lineas férreas se cla-
sificaban en lineas de servicio general, que son de dominio pablico (art. 3), y lineas de servicio particular.
La construccion de las primeras podia llevarse a cabo por el Estado mediante ley (arts. 4 y 5); y, en su
defecto, por los particulares o empresas privadas mediante concesion otorgada por ley, al igual que las
lineas de servicio particular (arts. 6y 7). Vid. A. OLMEDO GAYA, «La evolucion histérica...», op. cit., p. 56.

1 Al respecto, J. GARCIA PEREZ, Régimen juridico..., op. cit., pp. 36-39; vid. también, A. OLMEDO
GAYA, El nuevo sistema ferroviario..., op. cit., pp. 34-36.

12 Gaceta de Madrid ntm. 320, de 15 de noviembre de 1868.

13 J. BERMEJO VERA, «Evolucion de la legislacion...», op. cit., p. 22; id., «Evolucion historica del
régimen juridico...», op. cit., p. 278.

4 A. PUETZ, Derecho de Vagones..., op. cit., pp. 31-32; A. OLMEDO GAYA, El nuevo sistema ferro-
viario..., op. cit., pp. 36-37.

15 Junto con la Ley sobre policia de ferrocarriles de 23 de noviembre de 1877 (Gaceta de Madrid
nam. 328, de 24 de noviembre de 1877).

16 Real Decreto aprobando el reglamento para la ejecucion de la Ley general de Ferrocarriles de 23
de noviembre de 1877 (Gaceta de Madrid nam. 147, de 27 de mayo de 1878).

17 BOE nim. 182, de 31 de julio de 1987.

18 1, GARCiA PEREZ, Régimen juridico..., op. cit., pp. 41-42.

19 Gaceta de Madrid nam. 55, de 24 de febrero de 1912.

20 Ley de 23 de febrero de 1912 modificando en el sentido que se indica los articulos que se men-
cionan de la de Ferrocarriles secundarios y estratégicos de 26 de marzo de 1908 (Gaceta de Madrid
nam. 249, de 5 de septiembre de 1912).
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los ferrocarriles secundarios eran los destinados al servicio pablico con motor
mecanico de cualquier clase no comprendidos en la red de servicio general. Por
su parte, los ferrocarriles estratégicos eran «aquellos que, con independencia del
servicio que presten a otros intereses generales, atiendan directamente a necesi-
dades o conveniencias de la defensa nacional». Se trataba de lineas ferroviarias
con un ancho de via inferior a las del sistema general, caracterizadas para servir a
industrias especializadas o unir poblaciones relativamente cercanas y de trazado
periférico donde el trafico potencial no justificaba los costes de construccion de
una linea de servicio general. Asi, se distinguieron las lineas de servicio general (o
lineas «de ancho normal») de las complementarias (o lineas «de via estrecha»)?!,
si bien el régimen juridico de estas tltimas era similar al establecido para las
primeras en la Ley General de Ferrocarriles de 1877, que se aplicaba supletoria-
mente 22,

Tras una época de inestabilidad politica, que coincidié con la dictadura de
Primo de Rivera, en la que fueron intensos los debates acerca del régimen juridi-
co del transporte ferroviario en Espafia —en particular, la duda giraba en torno
al mantenimiento del régimen concesional o a la necesidad de una mayor inter-
vencidn publica en los ferrocarriles—, se constatd la ineficiencia econémica de
las empresas concesionarias ferroviarias. No obstante, no fueron especialmente
significativas las medidas adoptadas durante este periodo, mas alla del Estatuto
Ferroviario, aprobado por el Real Decreto de 12 de julio de 1924, relativo al
«Régimen Ferroviario» 23, y el Real Decreto Ley de 3 de julio de 1926, por el que
se crea «Explotacion de Ferrocarriles por el Estado» (en adelante, EFE). EFE se
constituyd como un organismo dependiente del Ministerio de Obras Publicas
(hoy, Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana) al que el Estado
encomendo la explotacion de las lineas ferroviarias, tanto de ancho normal como
de via estrecha, que, por diversas causas, abandonaban sus concesionarios?*.

El declive econdmico y financiero de las companias ferroviarias se agravo por
la Guerra Civil espafiola?>. De hecho, la incapacidad de estas para solventar la
precaria situacion financiera en la que se encontraban sus patrimonios, la baja
calidad de los servicios prestados, el deficiente estado del material rodante ferro-

2l Frente a las lineas de ancho normal, que eran aquellas construidas con el denominado «ancho
ibérico» (1.668 mm), que todavia hoy caracteriza la mayor parte de la red ferroviaria espanola, las
lineas (o ferrocarriles) «de via estrecha» fueron construidas con un ancho de via inferior al normal, en
especial, el llamado «ancho de via métrico» (1.000 mm).

22 A. OLMEDO GAYA, «La evolucion histdrica...», op. cit., pp. 67-68.

2 Gaceta de Madrid ntm. 195, de 13 de julio de 1924. Esta norma, que establecié las bases para
una reforma general y sisteméatica del régimen concesional de los ferrocarriles, se configurd como el
precedente de la nacionalizacion ferroviaria. Para un analisis de esta época legislativa, vid. ]. GARCIA
PEREZ, Régimen juridico..., op. cit., pp. 50-57; ]. ]. MONTERO PASCUAL, R. RAMOS MELERO y M. GANINO,
Competencia en el mercado ferroviario..., op. cit., pp. 19-46; y, en especial, sobre la incidencia del Esta-
tuto Ferroviario de 1924 en la posterior nacionalizacion del sistema ferroviario espanol, vid. con detalle,
J. BERMEJO VERA, «La nacionalizacion ferroviaria...», op. cit., pp. 94-97.

2+ Posteriormente, EFE se transformé en una entidad estatal con personalidad y patrimonio pro-
pios, regida por un Consejo y una Direccién designados por el antiguo Ministerio de Obras Puablicas
(actual Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana) [arts. 1y 3 de la Ley de 13 de julio de
1950, sobre Reorganizacion de la Explotacion de Ferrocarriles por el Estado (BOE nam. 195, de 14
de julio de 1950)].

25 J. BERMEJO VERA, «La nacionalizacién ferroviaria...», op. cit., p. 73.
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viario y la disminucién de inversiones privadas, junto con la reduccidén de las in-
versiones publicas?®, fueron algunos de los condicionantes para que finalmente el
Estado espanol decidiera nacionalizar la explotacion de las vias férreas espafolas,
procediendo al rescate de las concesiones ferroviarias de titularidad privada sobre
todas las lineas de «ancho normal, de servicio y uso pablico»?” por medio de la
Ley de Bases de Ordenacion Ferroviaria y de los Transportes por carretera, de 24
de enero de 1941 (Ley de Bases de 1941) 28, que a su vez dio lugar a la creacion de
la «Red Nacional de los Ferrocarriles Espanoles» (RENFE) como prestador mono-
polistico de servicios de transporte sobre las lineas de ancho normal.

RENFE supuso pues la consumacién de un dilatado proceso en el que el mo-
delo ferroviario espafiol de sistema concesional se vio superado por la asunciéon
definitiva por parte del Estado de la titularidad de la gestion y explotacién del
transporte ferroviario, a través de una entidad de Derecho puablico que, actuando
en régimen de empresa mercantil sometida al ordenamiento juridico-privado??,
tenia encomendada tanto la administracion de las infraestructuras como la pres-
tacion de los servicios de transporte ferroviario en régimen de monopolio legal 3°.

Debe destacarse que el desarrollo historico de los ferrocarriles secundarios
o estratégicos, también denominados ferrocarriles «de via estrecha» o «de an-
cho inferior al normal», no fue paralelo a los de «ancho normal»3!. En efecto,

26 Estas fueron algunas de las mas sefialadas causas para la llamada nacionalizacion o estataliza-
cién de los ferrocarriles. Asi, J. BERMEJO VERA, «La nacionalizacién ferroviaria...», op. cit., pp. 101-111;
id., Régimen juridico del ferrocarril en Esparia..., op. cit., pp. 162-163. En el mismo sentido, cft. J. GAR-
ciA PEREZ, Régimen juridico..., op. cit., pp. 92-95; P. MENENDEZ, «Estudio Preliminar», op. cit., pp. 64-
65. También se sefiala especialmente, entre los factores de orden econémico, la aparicion del transporte
por carretera, cuya regulacién partia del hecho de que el ferrocarril no cubria las incipientes necesidades
nacionales de transporte. En este sentido, vid. con detalle, A. OLMEDO GAYA, «Vicisitudes de la protec-
cion al ferrocarril», Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, nam. 5, 2003, pp. 64-65, disponible
en hittp.//www.tstrevista.com/tstpdf/tst_05/dossier2_05.pdf (altimo acceso: 11 de abril de 2022).

27 El rescate suponia «una férmula anormal de extincion de la concesion o finalizacién anticipa-
da de la explotacion privada de los ferrocarriles y la consiguiente transferencia de sus bienes y equi-
pamientos al Estado concedente», que serian administrados y explotados a través de RENFE. Sobre
esta cuestion, J. BERMEJO VERA, «Evolucion histérica del régimen juridico...», op. cit., p. 300; id., «La
nacionalizacion ferroviaria...», op. cit., pp. 81-100; id., Régimen juridico del ferrocarril en Espana...,
op. cit., pp. 131-187.

28 BOE ntm. 28, de 28 de enero de 1941.

29 Desde sus origenes, RENFE se configuré como una entidad con personalidad juridica diferente
del Estado y plena capacidad para el desarrollo de sus fines, adscrita al entonces Ministerio de Trans-
portes, Turismo y Comunicaciones (hoy, Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana). Asi
lo dispusieron la base 4.* de la Ley de Bases de 1941 y los arts. 1 y 2 del Decreto Ley 27/1962, de 19
de julio, por el que se establecieron las primeras normas sobre su organizacion y funcionamiento (BOE
nam. 173, de 20 de julio de 1962). Esta disposicion fue finalmente derogada por la LOTT. Sin embargo,
la disociacion entre la estructura y organizacion pablicas de RENFE vy la sujecion de su funcionamiento
al Derecho privado se ha arrastrado durante toda la evolucion del sistema ferroviario. Asi, J. BERMEJO
VERA, Régimen juridico del ferrocarril en Esparia..., op. cit., pp. 265-269; id., «Evolucion histérica del
régimen juridico...», op. cit., p. 301.

30 Su régimen juridico fue objeto de un primer desarrollo a través de su Estatuto, que fue aprobado
por Decreto Ley 16/1964, de 23 de julio, con el fin de estructurar, entre otras cosas, las relaciones entre
RENFE vy el Estado (BOE nim. 177, de 24 de julio de 1964). Esta norma también fue derogada por
la LOTT.

31 Sobre esta cuestion, cfr. J. GARCIA PEREZ, Régimen juridico..., op. cit., pp. 42-45; J. BALIDO
Diez, «<FEVE: Ferrocarriles de Via Estrecha», Revista de Obras Publicas, nam. 3.107, 1974, pp. 173-
184; A. OLMEDO GAYA, «Historia legislativa de los ferrocarriles de via estrecha», en M. MuNOz RUBIO
(coord.), Historia de los Ferrocarriles de Via Estrecha en Esparia, vol. 2, Madrid, Fundacién de los Fe-



