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Introduccion

Desde la publicacion en 1997 de la Ley
54/1997 del Sector Eléctrico, se han pro-
ducido numerosos cambios y transforma-
ciones en el sector que han requerido la
constante intervencion del legislador con el
fin de adaptar la normativa a la situacion en
cada momento.

Algunos de estos cambios, bien por su di-
sefio o su deficiente desarrollo, no tuvieron
el efecto esperado. Una consecuencia de
lo anterior fue que a lo largo de la pasada
década surgieron desajustes entre ingresos
y gastos del sistema eléctrico que han deri-
vado en un déficit estructural, situacion que
ha revelado en Ultima instancia la incapaci-
dad del marco normativo existente, hasta
hace poco, de garantizar la estabilidad eco-
nomica y financiera del sector eléctrico.

El origen de este déficit no esté en los cos-
tes regulados derivados de las redes de
transporte y distribucién, sino fundamental-
mente en el hecho de que las tarifas no han
internalizado en los Ultimos afos de forma
adecuada el incremento del coste de la
generacion procedente de las energias de
origen renovable.

En este contexto, el nuevo Gobierno inicid
en 2012 un proceso de reforma que per-
seguia dotar al sistema de un nuevo marco
normativo que garantizase su sostenibilidad.
Esta reforma culmind con la publicacion en
diciembre de la nueva Ley 24/2013, de 26
de diciembre, del Sector Eléctrico, que es-
tablece la regulacion bésica del sectory que
incorpora parte de la numerosa normativa
dispersa que se habfa publicado desde el
afio 1997, fecha de aprobacién de la ante-
rior Ley del Sector Eléctrico. Publicada esta
disposicion, al dia siguiente se publico el
Real Decreto 1047/2013, de 27 de diciem-
bre, por el que se establece la metodologia
para el cdlculo de la retribucidn de la ac-
tividad de transporte de energia eléctrica,
completando el marco regulatorio de esta
actividad segun lo establecido en la propia
Ley 24/2013.

El Real Decreto 1047/2013 supone el final
de un proceso en el que se han venido in-
troduciendo, diferentes cambios en el mo-
delo retributivo del transporte, cuyo objetivo
final es dar estabilidad econémica-financie-
ra al sistema eléctrico en su conjunto, defi-
niendo un nuevo marco y unos principios
homogéneos para el desarrollo de las activi-
dades reguladas.

El objetivo de este articulo es llevar a cabo
una revision de tales cambios, para lo que
previamente se exponen una serie de con-
ceptos claves de partida qué abarcan la
definicion de transporte y cudles son las
funciones que debe realizar el transportista
por las cuales percibe una retribucion. Una
vez fijados estos conceptos, el articulo lleva
a cabo una revisién del marco retributivo
del transporte, como ha ido evolucionando
a lo largo de los afos, deteniéndose en los
principales hitos de su desarrollo histérico,
para describir finalmente la situacion actual.

El transporte de energia eléctrica
en Espaia

Cacacteristicas generales del
transporte

En términos generales podriamos definir la
actividad de transporte como aquella que
tiene por objeto llevar la electricidad desde
los puntos donde se genera hasta los pun-
tos de consumo de las grandes clientes in-
dustriales conectados directamente a la red
de transporte y los puntos de conexion con
las redes de distribucion a través de las cua-
les se lleva la energia al resto de consumi-
dores. Adicionalmente, la red de transporte
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Principales magnitudes del
transporte en 2013

Km de red 42.140 km

Subestaciones 5.325 posiciones

Capacidad de

- 80.994 MVA
transformacién

Retribucion 1.604 M€

Fuente: REE y liquidacion 14 de las actividades
reguladas.
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juega un importante papel garantizando la
calidad y aumentando la seguridad de su-
ministro, en este sentido hay que destacar
la importancia de las interconexiones inter-
nacionales.

En Espafia esto se traduce en una red
constituida por las lineas, transformadores
y otros elementos de tension igual o supe-
rior a 220 kV, aquellas otras instalaciones
que, siendo de tensidn inferior a 220 kV
cumplen funciones de transporte (asi por
ejemplo, en las islas el transporte se realiza
a tensiones inferiores) y las instalaciones

3
]

de interconexiones internacionales y con
los sistemas insulares y extrapeninsulares.
Si se ponen nuimeros a estos elementos,
estamos hablando de més de 42.000 km
de lineas, més de 5.200 posiciones de sub-
estaciones y cerca de 80.300 MVA de capa-
cidad de transformacion.

Estos activos configuran en la actualidad una
red de transporte, que Red Eléctrica de Espa-
fia, como transportista, debe gestionar sien-
do responsable del desarrollo y ampliacion
de la red y del mantenimiento de la misma.
En este punto, merece la pena destacar que




desde la publicacion de la Ley 17/2007, de
4 de julio, se confirmo la condicion de Red
Eléctrica de Espafia como transportista Uni-
co, en régimen de exclusividad, y operador
del sistema eléctrico espariol.

Ademas de las fun-ciones  previamente
citadas, Red Eléctrica de Espafia como ope-
rador del sistema tiene como funcion prin-
cipal garantiza la continuidad y seguridad
del suministro eléctrico y la correcta coordi-
nacion del sistema produccion y transporte.
Para ello entre otras funciones, serd res-
ponsable de establecer las previsiones de
la demanda de energia eléctrica y operar
en tiempo real las instalaciones de gene-
racion y transporte eléctrico, logrando que
la produccién programada en las centrales
eléctricas coincida en cada instante con la
demanda del sistema.

El papel de red eléctrica de Espaia

Hablar del transporte de energia eléctrica
en Espafa es hablar de Red Eléctrica de
Espafia y de su papel en el sector eléctrico.
Red Eléctrica de Esparia se funda en 1985,
siendo la primera empresa en el mundo
dedicada en exclusividad al transporte de
energfa eléctrica y a la operacion del siste-
ma eléctrico. Se constituye como una socie-
dad con mayorfa de capital publico, com-
puesta por las aportaciones patrimoniales
de un grupo de empresas eléctricas publi-
cas (Endesa y ENHER) y privadas (Iberdue-
ro, Hidroeléctrica Espafiola, FECSA y Union
Fenosa, entre otras).

En la década de los 90 la compafiia afronto
numerosos retos: la toma de control de las
redes adquiridas, el desarrollo y expansién
de la red de transporte, la firma de varios
acuerdos de suministro eléctrico con los pai-
ses vecinos, el desarrollo de la fibra dptica o
la interconexién submarina Espafia-Marrue-
cos, la primera entre dos continentes.
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En 1997 se aprobo la Ley 54/1997, del sec-
tor eléctrico, que ratificaba las funciones de
la compafiia y confirma su papel como pieza
clave del funcionamiento del sistema eléctrico.

Dos afios mas tarde, en 1999, la empresa
saco a bolsa una parte importante de su
capital social. Tras su salida, se suceden una
serie de cambios importantes en su accio-
nariado que acabarén por reducir la parti-
cipacion del capital publico, esto es, de la
SEPI al 20%.

En el afio 2002, Red Eléctrica de Espafia ini-
cia el proceso de adquisicion de los activos
de transporte en la peninsula a las empre-
sas eléctricas.

La Ley 17/2007 modifico la legislacién na-
cional existente para adaptarla a la Direc-
tiva Europea 2003/54/CE v ratific a Red
Eléctrica de Espafia como el transportista
Unico y operador del sistema eléctrico es-
panol tal y como se sefialaba en el apartado
anterior. Para dar cumplimiento a esta Ley,
Red Eléctrica de Espafia completd en 2010
la adquisicion de los activos de transporte
en nuestro pafs, incluyendo aquellos de los
sistemas eléctricos de Baleares y Canarias.

Desde entonces, Red Eléctrica de Espafia
ha consolidado su papel como transportista
Unico y operador del sistema eléctrico espa-
fiol de acuerdo con el modelo de TSO Ow-
nership Unbulding recogido en la Directiva
2009/72/EC.

Modelo retributivo del
transporte

Principios generales de la
retribucion

La ley 54/1997 sentd las bases de un
nuevo modelo de funcionamiento del
sector, introduciendo competencia en las

actividades de generacion y comercializacion
de electricidad, y manteniendo el transporte y
la distribucién como actividades reguladas. El
caracter regulado de la actividad de transporte
emana de su naturaleza de monopolio
natural, lo cual no implica que no se puedan
introducir mecanismos que fomenten la
eficiencia en el desarrollo de la actividad.

Para poder entender los mecanismos de
retribucion del transporte comenzaremos
por describir la naturaleza de los costes en
los que se incurren para desarrollar correc-
tamente la actividad, costes que constitu-
yen la base sobre la que se sustenta dicha
retribucion. En términos generales, se pue-
de afirmar que los principales costes de la
actividad de transporte son los costes de
inversion y los costes de operacién y man-
tenimiento.

Los costes de inversién tienen su origen
en la inversion en red que pueden ser mo-
tivada por el desarrollo de la misma para
hacer frente a nuevas necesidades (nue-
VOS accesos a generacion o demanda) o a
puntas de demanda creciente, la reposicion
de instalaciones, las mejoras que redunden
en la calidad de servicio o en la reduccion
de pérdidas. La retribucién por inversion
comprende un término por amortizacion y
un término de retribucion financiera. En el
caso de Espafia estas inversiones para ser
reconocidas como tales deben estar previa-
mente recogidas en la planificacion.

Los costes de operacion y mantenimiento
son los incurridos para explotar o reponer el
senvicio en las redes, ademés de aquellos pro-
ducto del mantenimiento preventivo y correc-
tivo, y son, en general, directamente propor-
cionales a los activos que conforman la red.

En la literatura econémica encontramos
fundamentalmente dos esquemas para la
retribucion de estos costes, a partir de los
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cuales se han ido estableciendo diferentes
variantes: la regulacion por coste del servi-
cio (también conocida como regulacion tra-
dicional, cost plus, o por tasa de retorno) y
la regulacion basada en incentivos.

El modelo de regulacion por coste del ser-
vicio se basa en el reconocimiento de cos-
tes operativos y la aplicacién de una tasa de
rentabilidad permitida sobre una base de
activos regulatoriamente reconocidos (RAB)
para la retribucion del capital. Es un modelo
sencillo, que proporciona seguridad y estabi-
lidad en términos financieros, pero que pue-
de incentivar la inversién en exceso y no crea
incentivos a la reduccién de costes.

Por otro lado, en la regulacién basada en
incentivos, se desacopla durante un pe-
riodo la trayectoria de ingresos y costes
con objeto de incentivar la reduccion de
estos Ultimos. El regulador establece ex
ante la senda de precios (price cap) de
los servicios o los ingresos maximos-ob-
jetivo (revenue cap) para el transportista
durante un periodo de 4 o 5 afos. Los
ingresos o precios se pueden establecer
a partir de valores unitarios o a partir de
un valor global. La empresa transportista
traslada a los beneficios las mejoras en
eficiencia conseguidas por encima de los
objetivos marcados. Al final del periodo el
regulador revisa la aplicacion del modelo
y establece los nuevos objetivos de efi-
ciencia para el siguiente periodo. La ven-
taja de este modelo es que se produce
una mejora en la eficiencia del sistema
mientras que como inconveniente cabe
destacar que el proceso de revision entre
periodos regulatorios es bastante costo-
so. Por otra parte en sistemas maduros
y bien gestionados la posibilidad de me-
joras en la eficiencia para la empresa es
muy limitada dentro de los limites acep-
tables de seguridad en el que se debe
desarrollar la actividad.

Cuadernos de Energfa

A partir de estos modelos se han estableci-
do modelos de retribucién de transporte a
lo largo de Europa, introduciendo cada uno
sus variantes.

Como variante del modelo cost plus, se
encuentra la regulacion por estdndares,
consistente en valorar las instalaciones
individualmente y asignar, anualmente a
cada una de ellas unos costes estanda-
res por inversion y explotacion. De esta
forma se introduce un factor de eficien-
cia a la compafifa al hacerle luchar contra
dichos estdndares. Este modelo es es-
pecialmente Util cuando la competencia
referencial basada en benchmarking no
es posible por el caracter singular de la
actividad.

El modelo actual espafiol partiria de este
Ultima variante percibiendo su retribu-
cién en funcién de la base de activos
regulados donde se se han introducido
mecanismos de eficiencia tanto en la

Distribucion de costes en 2013

determinacion de costes de inversion
como en los costes de operaciéon y man-
tenimiento al utilizarse como base para
el calculo del RAB los costes estandares
de referencia.

Evolucion del modelo retributivo
espaiiol

Principales hitos en el marco
retributivo

Por la realizacion de su actividad como
transportista, Red Eléctrica de Espana perci-
be una retribucién, que en el 2013 supuso
1.604 M€, representando tan solo un 4,5%
de los costes del sector.

La retribucion se establece administrativa-
mente atendiendo a los costes de inversion
y de operacién y mantenimiento, buscando
cubrir todos los costes para la prestacion del
senvicio (incluyendo la retribucién para el
capital invertido) y, a su vez, incentivar una
gestion eficiente.

Sobrecoste SEIE

Anualidades déficit
afnos anteriores
7,5%

Primas
26,2%

5,2%

Generacion sin
primas
35,8%

Distribucion y
comercializacion

Otros costes
4,0%

Fuente: Elaboracion propia

16,7%

Transporte
4,5%
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Nuevo marco para el sector

Transporte como Regulacién actividad Régimen y establecimiento de nuevos
actividad regulada de transporte retributivo principios retributivos
' Ley P RD P RD i ' Ley i
i\ 54/1997 | . 1955/2000 . . 325/2008 i 54/1997 |
; RD o Ley ‘" RDL " RDL * RDL " RDL '!!: RD i
\ 2819/1998 | | 17/2007 1 113/2012% | 20/2012 | 2/2013 ; 9/2013 ;! 1047/2013 |

Régimen econémico
actividad transporte

Si bien estos son los principios generales
por los que se ha venido rigiendo la re-
tribucion del transporte, ésta, tal y como
se comentaba en la introduccién, ha ido
experimentando una serie de cambios a
lo largo de los ultimos afios a los que Red
Eléctrica de Espafia ha tenido que ir adap-
tandose. Estos cambios, enmarcados en la
reforma del sector, se iniciaron en el afio
2012. No obstante, previamente y fuera
de este marco de reforma, ya se habian ex-
perimentado cambios que modificaban el
régimen retributivo de las instalaciones de
transporte resultado de las distintas etapas
que se han sucedido con la liberalizacion
del sector.

Si se lleva a cabo una revisién en orden cro-
noldgico de los principales hitos en la histo-
ria del transporte de electricidad en Espafia
encontramos las referencias regulatorias
que aparecen en la tabla.

Los antecedentes del modelo actual

La Ley 54/1997 del Sector Eléctrico, que
establecia la normativa bdsica del sector,
fijo el caracter de actividad regulada para
el transporte de energia eléctrica. La pu-

Transportista Unico

retributivo

blicacién de dicha ley vino acompariada
de una normativa de desarrollo entre la
que se encontraba el establecimiento de
un modelo de retribucion para las instala-
ciones de transporte. Este modelo quedd
plasmado en el Real Decreto 2819/1998,
de 23 de diciembre, por el que se regulan
las actividades de transporte y distribucidn
de energia eléctrica, que estuvo vigente
sin alteraciones hasta el afio 2008. En él
se establecia un régimen econémico que
distinguia entre instalaciones puestas en
servicio antes de 1998 y con posterioridad
a dicha fecha.

En esencia, dicho régimen consistia en
que para las instalaciones puestas en ser-
vicio a partir de 1998 se calculaba anual-
mente el coste reconocido de las instala-
ciones con entrada en servicio en el afio
en base a unos costes estandares de refe-
rencia de inversion y operacion y mante-
nimiento, actualizandose dicha cantidad
en anos sucesivos con el IPC menos un
factor de eficiencia. Para las instalaciones
puestas en servicio con anterioridad a
1998 se considerd un coste global que se
actualizaba de forma similar.

Modificacién régimen

Nuevo régimen
retributivo

Como caracteristica principal de este mode-
lo cabe sefialar que en su concepcién origi-
nal no era tanto un modelo basado en la re-
tribucion de los activos, (no tenfa en cuenta
la progresiva amortizacion del activo), sino
que se trataba de un modelo basado en el
pago por la prestacion del servicio, ya que
al no tenerse en cuenta la amortizacion de
las instalaciones, el transportista corrfa con
todos los costes necesarios para mantener
las instalaciones indefinidamente en per-
fecto estado para la prestacion del servicio.

En el afio 2008 el Real Decreto 325/2008,
de 29 de febrero, por el que se establece
la retribucion de la actividad de transpor-
te de energia eléctrica para instalaciones
puestas en servicio a partir del 1 de enero
de 2008, establecid un nuevo modelo re-
tributivo para las instalaciones puestas en
servicio a partir de dicha fecha, mientras
que para las instalaciones puestas en servi-
cio con anterioridad se mantenia el modelo
establecido en el Real Decreto 2819/1998.
El nuevo modelo persegufa una mayor con-
vergencia con los sistemas retributivos del
transporte de gas y de otros modelos de
transporte vigentes en Europa.
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Como resultado de estos dos Reales Decre-
tos, han coexistido diferentes modelos de
retribucion en funcion de la fecha de puesta
en servicio de los activos:

« Activos puestos en servicio con ante-
rioridad a 1998 (RD 2819/1998): estos
activos se retribuian sin individualizar las
instalaciones, como un conjunto para el
cual se fij6 una cantidad que se iba actua-
lizando anualmente con el indice de Pre-
cios de Consumo introduciendo un factor
de eficiencia, (IPC-X).

Activos puestos en servicio desde
1998 hasta 2007 (RD 2819/1998): a
diferencia de los activos del grupo ante-
rior, estos activos se retribuian de forma
individualizada, segin un ingreso inicial
en el afo de puesta en servicio aproba-
do por el regulador y que contempla-
ba costes estandares de inversion y de
operacion y mantenimiento. Para afios
sucesivos la actualizacion de este valor
se realizaba de la misma manera que en
el caso anterior, con el Indice de Precios
de Consumo y un factor de eficiencia
(IPCY).

* Activos puestos en servicio desde 2008
(RD 325/2008): activos retribuidos de for-
ma individualizada seguin su valor neto ac-
tualizado anualmente. Para el célculo de
los costes de inversion y operacién y man-
tenimiento se utilizaban valores estandares
de referencia. A efectos de calcular el valor
inicial de la inversion se tenia en cuenta la
media entre el valor estandar fijado por el
regulador y un valor contable auditado.

Este modelo quedo derogado con la pu-
blicacion del Real Decreto 1047/2013 que
establece una nueva metodologfa de retri-
bucién para el transporte.

Las modificaciones de la reforma

Durante los afios 2012 y 2013 el Gobier-
no aprobd un conjunto de medidas cuya
finalidad principal era poner fin al déficit es-
tructural entre ingresos y gastos del sector
eléctrico.

Tal y como se ha visto, hasta la publicacion
de esta baterfa de medidas, la metodolo-
gia de retribucion de los activos variaba en
funcién de la fecha de la puesta en servicio
de las instalaciones, siendo la diferencia
principal, la existente entre las instalaciones
anteriores a 2008 y las posteriores a dicha
fecha, en la media que para las primeras no
se tenfa en cuenta la amortizacion.

Otra de las caracteristicas de las metodolo-
gias de retribucion anteriores a la reforma
era el inicio del cobro de la retribucion en el
afio posterior a su puesta en servicio. Es de-
cir, para una instalacion puesta en servicio
en el afio "n", la retribucion generada por
la misma pasarfa a cobrarse un afo mas
tarde, en el afio "n+1".

Estos dos aspectos son modificados por el
proceso de reforma del sector, que si bien
se inicié formalmente en el 2013, ya en
el 2012 se gestaron sus primeros pasos.
Dentro del conjunto de medidas adoptadas
por el Gobierno durante este afio para ata-
jar el déficit existente, el Real Decreto-ley
13/2012 modificaba la fecha de cobro de
la retribucién generada por una instalacién
de transporte, que pasarfa a cobrarse a los
dos afios desde su puesta en servicio a par-
tir de enero de 2012, con el consecuente
coste financiero. El impacto de esta medida
supuso una reduccion en los ingresos del
ano de Red Eléctrica de Espana de 196 M<.
Meses mas tarde, en ese mismo afio, se
aprobé el Real Decreto-ley 20/2012 que

anadio el criterio de considerar el valor neto
de los activos en servicio como base de la
retribucion financiera, lo que afectaba con-
cretamente al modelo de retribucion de los
activos anteriores a 2008. Se establecia asf
una reduccion adicional de los ingresos de
la empresa de 45 M€ para ese afio.

En 2013 continuaron las medidas de refor-
ma del sector, que tenian su reflejo en la
retribucién en las distintas actividades regu-
ladas que lo conforman. En febrero se pu-
blico el Real Decreto-ley 2/2013 de medi-
das urgentes en el sistema eléctrico y en el
sector financiero, que establecfa una nueva
reduccion de los costes regulados previs-
tos para el afio 2013. Este Real Decreto-ley
sustitufa, como indice de referencia para
determinar la evolucion de la retribucion de
un afio al siguiente, el indice de Precios al
Consumo (IPC) por otro indice, el IPC a im-
puestos constantes sin alimentos no elabo-
rados ni productos energéticos, cuyo valor
es habitualmente inferior al IPC, lo que im-
plico una reduccién de ingresos de 39 M€.

En julio de este mismo afio se publicd un
nuevo real decreto que modificaba una
vez mas el sistema retributivo objeto de
este articulo. El Real Decreto-ley 9/2013
introducia unos nuevos principios retri-
butivos para la actividad de transporte en
donde se tendria en cuenta los costes ne-
cesarios para realizar la actividad por una
empresa eficiente y bien gestionada. Para
fijar su rentabilidad, se consideraria ade-
mas al transporte como una actividad de
bajo riesgo fijando a tal efecto una tasa de
retribucion de los activos vinculada a las
Obligaciones del Estado a 10 afios mds un
diferencial. El Real Decreto ley establecia
ademéds un modelo de retribucion transi-
torio para el segundo semestre de 2013 y
2014" que supondria un recorte adicional

Para el cdlculo de la retribucion en el segundo periodo del 2013 se establece un diferencial de 100 puntos bésicos, mientras que para el 2014 este

diferencial se establece en 200 puntos bdsicos
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de 72 M€ para Red Eléctrica, que podria
continuar vigente con posterioridad a ese
afio hasta que no entrara en vigor el nuevo
modelo.

Modelo actual

El proceso de reforma culmina con la pu-
blicacion de una nueva ley para el sector
eléctrico, la Ley 24/2013 que establece
la normativa basica del sector eléctrico.
En dicha ley se recopilan los principios
basicos del nuevo régimen retributivo del
transporte, que se habian ido incorpo-
rando sucesivamente en los Reales De-
cretos-ley 13/2012, 20/2012 y el citado
Real Decreto-ley 9/2013:

1. Retribucion por inversion en base al valor
neto de los activos;

2. Devengo y cobro de la retribucién al
ano n+2.

3. Tasa de retribucion de los activos vincu-
lada a las Obligaciones del Estado a 10
anos mas un diferencial.

Adicionalmente, la nueva Ley eléctrica fija
perfodos regulatorios de 6 afios de vigen-
cia, y especifica que la tasa de retribucion
financiera que aplicard a los activos de
transporte durante el primer periodo re-
gulatorio se obtendrd como la media del
rendimiento de la Obligaciones del Estado
a 10 afios en el mercado secundario du-
rante los 3 meses previos a la entrada en
vigor del Real Decreto-ley 9/2013, incre-
mentada en 200 puntos bdsicos, con lo
que quedaba fijada en el 6,5%.

Estos principios generales para el mode-
lo de retribucion del transporte de la Ley
24/2013, son recogidos por el Real Decre-
to 1047/2013, que completa la definicion
de dicho modelo.

El nuevo modelo de retribucion del transporte de electricidad

La nueva formulacion, igual que ocurria en
el modelo anterior, establece unos ingre-
sos a la actividad de transporte atendiendo
a los costes de inversion y los costes de
operacién y mantenimiento. Sin embargo,
el Real Decreto 1047/2013 introduce una
Unica metodologfa de retribucion uniforme
para todas las instalaciones, independien-
te de la fecha de puesta en servicio de las
mismas, con la salvedad de que para las
instalaciones anteriores a 1998 se aplica
dicha metodologfa agrupandolas en una
bolsa para la cual se calcula una vida resi-
dual util promedio.

Respecto al valor de la inversién, mien-
tras que antes se fijaba un valor bruto del
activo que se actualizaba anualmente, el
nuevo modelo establece un valor bruto
que permanece constante durante su vida
util regulatoria, en base al cual percibiré su
retribucién.

Otra de las novedades a destacar respecto
al modelo anterior es que en el Real Decre-
to 1047/2013 queda prefijada una tasa de
retribucién para todo el periodo regulatorio
aplicable a todos los activos, mientras que
antes, esta tasa dependia para cada instala-
cion de su afo de puesta en servicio.

El real decreto establece, para fomentar la
eficiencia economica:

1. valores unitarios de referencia que con-
trastan el valor de la inversion y los costes
de operacién y mantenimiento y

2. factores de eficiencia en los indices de
actualizacion.

Asimismo, y con el objetivo de incentivar la
mejora en la gestion y la disponibilidad de las
redes, se establece un objetivo de disponibi-
lidad de las mismas, que derivard en un in-
centivo o una penalizacidn en la retribucion.

Por otro lado, con el fin de compensar el
coste financiero motivado por el retraso
entre la puesta en servicio y el cobro, se
reconoce un factor de retardo retributivo,
que se aplica tanto en la retribucion por
inversidon como a la retribucion por ope-
racion y mantenimiento. Merece la pena
también destacar que el nuevo modelo
incentiva el funcionamiento de instalacio-
nes mas alld de su vida Util regulatoria in-
crementando la retribucion por operacion
y mantenimiento, en un factor diferencial,
para aquellas instalaciones que se encuen-
tren en esta situacion.

Finalmente, otro de los aspectos mas no-
vedosos que introduce el real decreto es el
nuevo mecanismo de control y seguimien-
to sobre las inversiones, donde se estable-
ce un limite para la inversion anual en la red
de transporte en funcion del PIB del pais
del 0,065%. Red Eléctrica de Esparfia debe-
ré presentar sus planes de inversion anual
sometiéndose a posibles penalizaciones
ante desvios sobre los mismos.

Fijada esta nueva metodologia de retribu-
cion, quedan aun algunos aspectos deter-
minantes por definir, como la fijacion del
valor agregado de los activos anteriores a
1998, su vida util residual o los estandares
de retribucion.

El Real Decreto 1047/2013 seré de apli-
cacion al célculo de los ingresos de 2015
para lo cual serd necesario la concrecion
de los parémetros anteriores en 2014. Si
esto no fueses asf el sistema retributivo de
la actividad de transporte se regird segun
el modelo transitorio previsto por el Real
Decreto-ley 9/2013.
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El nuevo modelo de retribucion del transporte de electricidad

Conclusion

La red de transporte es uno de los elementos vertebradores del sistema que garantiza la seguridad y la calidad del suministro
eléctrico y permite la existencia del mercado. En Espafia, los modelos retributivos existentes a lo largo de los afios han facilitado un
desarrollo de la red que ha permitido el incremento del mallado y una mejora de la calidad del servicio, hasta posicionar sus infraes-
tructuras de transporte eléctrico entre las mejores de Europa.

De cara al futuro, la transformacion que se esté experimentando en el sector eléctrico posiciona a las redes como elemento clave
para alcanzar los objetivos planteados en politica energética. En este sentido, tanto la red de transporte como la red de distribucién
deben adaptarse a un nuevo modelo con alta penetracion de renovables, gestién activa de la demanda e integracion de mercados,
con el consecuente desarrollo de interconexiones.

En contraposicidn con esta situacion caracterizada por la necesidad de nuevas inversiones que permitan la transformacion global
de la red, Espaia debe enfrentarse al reto de la sostenibilidad economica de su sistema eléctrico. La presion por acotar el déficit ha
llevado a desarrollar una serie de medidas encaminadas a la reduccién de los costes regulados donde Red Eléctrica de Espafia ha
sabido ir adaptdndose a los diversos cambios que se han ido produciendo. En este sentido, desde que se iniciara este proceso de
reforma regulatoria en 2012, la compafifa ha contribuido al objetivo de estabilidad del sector, habiendo sufrido importantes ajustes
en sus ingresos regulados.

No obstante, la aprobacion del Real Decreto 1047/2013 supone un nuevo marco que ofrece estabilidad y transparencia a nuestra
retribucién, y asi lo han entendido los mercados. En este nuevo marco, Red Eléctrica de Espaia debe continuar con su esfuerzo
inversor destinado al desarrollo y refuerzo estructural de la red de transporte, para mantener el compromiso con la seguridad y la
calidad de suministro. M

Mayor seguridad
de suministro ante

Red de transporte

mallada, robusta indisponibilidades
e interconectada

Mayor
capacidad para
operar sin
congestiones Mayor
los flujos de integracion
energia de energias
renovables
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