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Cuando va a concluir el acto
II de la «Medea» de Séne-

ca, se lee, de acuerdo con la
magnífica versión de Valentín
García Yebra (3ª edición, Gre-
dos, 2001), que «el mundo, pa-
tente, ya nada conserva / don-
de lo produce/… del Rin y del
Elba beben ya los persas». Es-
ta globalización prevista por
Séneca exige transparencia
para que indispensables flujos

de capitales lleguen a España.
Y he aquí que ante la comisión
de economía del Congreso de
los Diputados, el 24 de abril de
2007, Manuel Conthe señaló al-
gunas cosas importantes. Na-
die ha indicado que estuviese
equivocado o que falsease la
información.

La línea argumental, per-
fecta, de Conthe fue: «El 2 de
abril (de 2007)… el consejo de
CNMV… rechazó abrir un ex-
pediente sancionador contra
Eenel y Acciona, como le ha-
bía propuesto a las 9 y media
de esa mañana el comité ejecu-
tivo de la CNMV y no sólo su
presidente». Este «error de la
CNMV no ha perjudicado, al
menos a corto plazo, a los ac-
cionistas de Endesa, sino tan
sólo a la empresa alemana
E.ON… La otra gran víctima
de los acontecimientos ha si-
do… la credibilidad y la autori-
dad moral de la CNMV».

Como desarrollo lógico de
la carta dirigida el 12 de sep-

tiembre de 2005 a los gestores
de Endesa y ante los rumores
existentes sobre una posible
«intención de concertarse» en-
tre Enel y Acciona y «formu-
lar una opa conjunta si fraca-
saba la de EON», el 23 de mar-
zo de 2007 la CNMV anunció
que «no se opondría, a que si
así lo solicita, E.ON pueda me-
jorar el precio de su oferta, por
una sola y última vez», la que
motivó el 26 de marzo que
E.ON elevase «el precio de su
oferta hasta 40 euros». A par-
tir de ahí, «Enel y Acciona in-
tentaron deliberadamente
neutralizar el efecto disuaso-
rio de que la CNMV no les auto-
rizaría ninguna opa hasta pa-
sados 6 meses».

Por eso, el 2 de abril de 2007
«el comité ejecutivo de la CN-
MV concluyó, por mayoría de
sus cinco miembros, que el
anuncio de Enel y Acciona po-
dría entrañar una infracción
muy grave de los previstos en
la letra «r» del artículo 99 de la

Ley del Mercado de Valores.
Pero el consejo de la CNMV, no
aprobó la decisión del comité
ejecutivo».

La conclusión obligada es
que se proporcionaba al merca-
do financiero mundial el argu-
mento de que la CNMV era «dé-
bil con los fuertes y fuerte con
los débiles».

Fue un acuerdo que «resque-
braja la autoridad moral de
una institución como la CN-
MV», y más porque existía el de-
seo aparente del Gobierno de
que no prosperara la opa de
E.ON.

Eso, incrementado con las
declaraciones de Conthe el 7
de mayo de 2007, cuando «del
Rin y del Elba beben ya los
persas», esto es, cuando el
mercado de capitales es glo-
bal, y ante lo que sucede en Es-
paña reaccionan los inverso-
res de Shanghai, Tokio, Fran-
cfort y Nueva York, es un cos-
te social importante que cae
sobre nuestra economía.

«No deseamos ir por la
vía del AVE parando el
tren cada vez que tiene
que pasar uno de
pasajeros»

M. L.
MADRID. La liberalización
del transporte de mercancías
por ferrocarril no está respon-
diendo hasta el momento a las
expectativas y el presidente de
Transfesa, Emilio Fernández,
cree que se debe a cuatro facto-
res: un reglamento estricto, la
posición de Renfe volcada ha-
cia los pasajeros, el «periodo de
aprendizaje» de las empresas
recién incorporadas y la falta
de conciencia de que «hay dos
trenes circulando por la mis-
ma vía, dos negocios casi anta-
gónicos que conviven en la mis-
ma infraestructura y que tie-
nen la ocasión de no hacerlo, pe-
ro la vamos a perder». Esto no
lo dice un recién llegado al sec-
tor, sino el presidente de una
empresa dedicada a la logísti-
ca ferroviaria de mercancías
desde hace décadas y que tiene
presente en su accionariado a
Renfe y a la francesa SCNF.

«Somos varias las empre-
sas con licencia de transportis-
ta ferroviario, pero sólo dos
han puesto máquinas en la vía,
ACS y Acciona. ACS colabora
con Renfe para la explotación
de sus máquinas en los trenes
de contenedores entre Madrid
y Valencia y Acciona tiene una
línea en pruebas entre La Ro-
bla y el puerto de Gijón. En to-
tal, cuatro máquinas privadas
es el resultado hasta ahora de
la liberalización», subraya Fer-
nández que, además, alude a la
«resistencia» de la estructura
ferroviaria al cambio. «For-
mar un maquinista requiere
1.150 horas. ¿Cuántas se exigen
para un conductor de camión
por cualquier carretera?», se
pregunta para concluir que
«así no vamos a traer mercan-
cía de la carretera, que debe
ser el fin último de la estrate-
gia liberalizadora del sector».

Soluciones viables y baratas
Fernández también aporta so-
luciones viables y baratas. Abo-
ga porque Renfe Mercancías se
desgaje de Renfe Operadora
porque «ésta tiene vocación de
pasajeros y el tráfico de mer-
cancías está liberalizado. Ges-
tionada de forma independien-
te, integrada en la SEPI, será
competitiva; dependiendo de
Renfe, nunca lo será y será un
lastre para todos».

Transfesa lleva años pidien-
do que se dedique la red conven-
cional preferentemente al tráfi-
co de mercancías. «Hacer circu-

lar las mercancías por donde
va el AVE es un error. Quere-
mos ir a 80 por hora y el AVE a
300 y por eso somos incompati-
bles. Con el agravante de que te-
nemos una red convencional
en buen estado y que con míni-
mos retoques colmarías las ne-
cesidades de los operadores.
No deseamos ir por la vía del
AVE parando el tren cada vez
que tiene que pasar uno de pa-
sajeros. Nos basta con ir por el
trazado antiguo sin parar. Lo
se necesita para apostar por el
tren es la garantía de que vas a
llegar al destino en el horario
marcado. El problema del
transporte ferroviario de mer-
cancías no es de ancho de vía,
sino de tener la vía libre».

Sin embargo, tiene asumido
que las mercancías no generan
votos y el AVE sí, aunque subra-
ya que «nos sobrarían vías pa-
ra multiplicar por cuatro en
cuatro años el volumen de mer-
cancías transportadas».

Según Emilio Fernández,
se puede aumentar la producti-
vidad con pequeñas mejoras.
Por ejemplo, homologar la lon-
gitud de los trenes españoles
de mercancías (450 metros) a la
que tienen los europeos (750 me-
tros) e invertir en apartaderos
en lugares clave.

«Pagaríamos más»
Y también tiene las claves para
financiar esas mejoras. «Un
operador de mercancías esta-
ría dispuesto a pagar 1,5 euros
por tren y kilómetro en lugar
de los 0,3 euros que hoy cobra el
Adif, es más, sería barato pa-
gar más por llegar a tiempo. En
cambio, es caro lo que cobra
ahora por no llegar», concluye.

Transfesa es una de las em-
presas con licencia para ope-
rar sus propios trenes por las
vías españolas y aunque en
principio adoptó la postura de
subcontratar la tracción con
Renfe, también se plantea te-
ner tracción propia en algunos
corredores. Por ello, se encuen-
tra estudiando cuántas locomo-
toras necesitaría para conver-
tirse en operador integral.

Sin embargo, Fernández re-
conoce que tampoco esto solu-
cionará sus problemas al 100%.
«Si no hay un impulso político,
no conseguiremos recuperar el
ferrocarril para las mercan-
cías y complementar a la carre-
tera y al barco con el fin de al-
canzar ese reparto modal más
acorde con el crecimiento soste-
nible. Y si lo conseguimos en Es-
paña, aún nos quedará Fran-
cia». En su opinión, «hará falta
un impulso europeo para resol-
ver el problema continental y
no basta con anchos de vía, si-
no con sistemas de señaliza-
ción, o el idioma común de los
maquinistas y controladores
de tráfico».

Transfesa duda que cambiar el ancho
de vía, como desea Fomento, vaya a
mejorar el transporte demercancías
El operador defiende una mayor liberalización y que Renfe Mercancías pase a la SEPI
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