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ACUERDO POR EL QUE SE EMITE INFORME (IPN/CNMC/018/17) RELATIVO
AL PROYECTO DE REAL DECRETO POR EL QUE SE MODIFICAN
DIVERSAS NORMAS REGLAMENTARIAS PARA ADAPTARLAS A LA LEY
DE ORDENACION DE LOS TRANSPORTES TERRESTRES Y A LOS
CAMBIOS INTRODUCIDOS EN LA REGLAMENTACION DE LA UE

SALA DE COMPETENCIA
PRESIDENTE

D. José Maria Marin Quemada
CONSEJEROS

D2a. Maria Ortiz Aguilar

D. Josep Maria Guinart Sola

Da. Clotilde de la Higuera Gonzélez
D2a. Maria Pilar Canedo Arrillaga

SECRETARIO
D. Joaquim Hortala i Vallvé
En Madrid, a 14 de diciembre de 2017

Vista la solicitud de informe remitida por el Ministerio de Fomento, con entrada
en el Registro de la CNMC en fecha 4 de julio de 2017, en el ejercicio de las
competencias que le atribuye el articulo 5.2 de la Ley 3/2013, de 4 de junio, de
creacion de la Comision Nacional de los Mercados y la Competencia, la SALA
DE COMPETENCIA, acuerda emitir el siguiente Informe relativo al PRD por el
gue se modifican diversas normas reglamentarias para adaptarlas a la Ley de
Ordenacion de los Transportes Terrestres y a los cambios introducidos en la
reglamentacion de la UE.

.  ANTECEDENTES

El Ministerio de Fomento remitié solicitud de informe del Proyecto de Real
Decreto (PRD) por el que se modifican diversas normas reglamentarias para su
adaptacion a la LOTT! y a los cambios introducidos en la Reglamentacion de la

1 Ley 9/2013, de 4 de julio, por la que se modifica la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién
de los Transportes Terrestres y la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea.
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UE? Sin embargo, no se ha remitido la Memoria de Andlisis de Impacto
Normativo.

Como antecedentes normativos inmediatos, encontramos la Ley 9/2013, de 4 de
julio, por la que se modifica la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los
Transportes Terrestres y la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Sequridad Aérea, que
modificé en algunos aspectos sustantivos la LOTT, lo que exige la revision del
ROTT para adaptar su contenido; y el Reglamento (UE) 2016/403 de la Comision
de 18 de marzo de 2016 por el que se completa el Reglamento (CE) n°
1071/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que respecta a la
clasificaciéon de infracciones graves de las normas de la Unién que pueden
acarrear la pérdida de honorabilidad del transportista, y por el que se modifica el
anexo lll de la Directiva 2006/22/CE del Parlamento Europeo y del Consegjo.,
cuyo eje es el régimen de infracciones y sanciones aplicable al Reglamento CE
1017/2009.

El objeto del PRD expresado en su articulo 1 es la adaptacion del Real Decreto
1211/1990, de 28 de septiembre, por el que se aprueba el Reglamento de la Ley
de Ordenacion de los Transportes Terrestres (en adelante, el ROTT) a estas dos
normas, para lo que se modifican y suprimen un numero de articulos. No
obstante, ademés del ROTT, diversas normas con rango de Orden Ministerial y
de Real Decreto también se ven modificadas.

La busqueda de coherencia entre las diversas normas se expresa ya en la nota
de la Consulta Publica® que el Ministerio llevé a cabo en el procedimiento de
elaboracioén del texto.

Esta Comisién y su predecesora han analizado en diversas ocasiones la
regulacion estatal en materia de transportes terrestres, habiéndose realizado
actuaciones de promocién de la competencia, tanto desde la o6ptica de la
elaboracién de informes como de la posible impugnacién de la regulacion ante
los tribunales®.

2 Reglamento (UE) 2016/403 de la Comisién de 18 de marzo de 2016 por el que se completa el
Reglamento (CE) n® 1071/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que respecta a la
clasificacion de infracciones graves de las normas de la Unién que pueden acarrear la pérdida
de honorabilidad del transportista, y por el que se modifica el anexo Il de la Directiva 2006/22/CE
del Parlamento Europeo y del Consejo

8 El Ministerio de Fomento llevé a cabo una consulta plblica sobre el proyecto para que “Los
ciudadanos, organizaciones y asociaciones que asi lo consideren puedan hacer llegar sus
opiniones sobre su contenido, hasta el dia 20 de junio de 2017,

4 Informes sobre Proyectos Normativos: IPN 08/2009 sobre el Anteproyecto de Ley Omnibus
(2009). IPN 35/2010 sobre el Anteproyecto de Ley de Economia Sostenible (2010). IPN 41/10
sobre el Proyecto de Modificacion del Reglamento de Ordenacion del Transporte Terrestre
(ROTT) para adaptarlo a la Directiva de Servicios (2010). IPN 75/12 Anteproyecto de Ley por el
que se modifica la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenaciéon del Transporte Terrestre (LOTT)
(2012). IPN/DP/002/14 Proyecto de Real Decreto que modifica el Reglamento de la Ley de
Ordenacion de los Transportes Terrestres. IPN/DP/003/14 Proyecto de Orden por la que se
modifica la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, de arrendamiento de vehiculos con conductor
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II.  CONTENIDO

En lo referente a su estructura, el PRD consta de 25 articulos, 2 disposiciones
adicionales, 7 disposiciones transitorias, una derogatoria y 2 finales.

e El articulo 1 indica el objeto del PRD.

e El articulo 2 lleva a cabo la modificacion del ROTT, a lo largo de ciento
treinta apartados.

e Los articulos 3 a 12 modifican un conjunto de disposiciones sectoriales®.

e Enlos articulos 13 a 15 se establecen normas de control de los servicios
de transporte publico discrecional de viajeros en autobus.

e En los articulos 16 a 25 se establece el régimen de obtencion del
certificado de competencia profesional para el transporte por carretera.

e Las disposiciones adicionales establecen las habilitaciones para el
desarrollo reglamentario y el pesaje de vehiculos.

e Las disposiciones transitorias se refieren a diversas materias (capacidad
financiera de los titulares de autorizaciones, supresion de traficos
coincidentes, revision de tarifas...)

e Lasdisposiciones finales sefialan la habilitacion legal y la entrada en vigor.

En cuanto a las principales materias en que se centra el texto, podemos indicar
muy sucintamente las siguientes:

a. El régimen reglamentario relativo a la expedicién y mantenimiento de las
autorizaciones y demas titulos habilitantes para el ejercicio de las distintas
actividades y profesiones en el ambito del transporte por carretera,
pasando a tener una tramitacion estrictamente electrénica.

b. La revision de la estructura del Comité Nacional del Transporte por
Carretera para ajustar las secciones que lo integran.

del ROTT. IPN/CNMC/0012/15 Informe sobre el Proyecto de Real Decreto por el que se modifica
el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres, en materia de
arrendamiento de vehiculos con conductor. IPN/CNMC/0013/15 Informe sobre el Proyecto de
Orden por la que se modifica la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, que desarrolla el
arrendamiento _de vehiculos con conductor del ROTT. Cabe recordar que existen también
informes sectoriales sobre el transporte interurbano de viajeros en autobus, incluso con
utilizacion de legitimacion activa en concesiones autondémicas. Ademas, cabe resefiar la
existencia de informes econémicos, asi como expedientes de unidad de mercado, destacando el
expediente UM/085/15.

5 A modo de ejemplo, citaremos Gnicamente dos: la Orden FOM/734/2007, de 20 de marzo, por
la que se desarrolla el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres en
materia de autorizaciones de transporte de mercancias por carretera y la Orden de 23 de julio de
1997, por la que se desarrolla el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes
Terrestres en materia de autorizaciones de transporte discrecional y privado complementario de
viajeros en autobus.
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c. El desarrollo de los criterios establecidos por el Reglamento (CE)
1071/2009 para poder operar, a saber, establecimiento, capacidad
financiera, honorabilidad y competencia profesional.

d. La adaptacion del régimen de los servicios publicos de transporte regular
de viajeros por carretera de uso general a las modificaciones introducidas
en la LOTT y a los criterios y reglas del Reglamento (CE) 1370/2007.

e. La reforma del régimen juridico sancionador, para adaptarlo al
Reglamento (UE) 2016/403.

f. La modificacién paralela en orden descendente de las Ordenes
Ministeriales que regulan ambitos en los que el PRD modifica el ROTT,
como son las que regulan las autorizaciones de transporte de mercancias,
de viajeros en autobus y de transporte sanitario, o el Comité Nacional del
Transporte por Carretera.

g. La reforma de la regulacion del régimen de expedicién de los certificados
de competencia profesional para el ejercicio del transporte.

1.  VALORACION

El sector del transporte terrestre por carretera estd sometido a una intensa
regulacién procedente de diversas fuentes (UE, nacionales, regionales...) y
tradicionalmente ha presentado restricciones a la competencia, tanto de acceso
como de ejercicio, a través de diferentes formas: exigencias de titulos
habilitantes, barreras econOmicas y juridicas de acceso, limitaciones
geograficas, reservas de actividad, etc... con una especial afectacion a la
competencia efectiva.

Siendo conscientes de que existe especialmente reglamentacion comunitaria
que incide sobre las materias objeto de reforma (fundamentalmente el
Reglamento CE 1071/2009° y el Reglamento CE 1370/2007) no debe tampoco
minimizarse el hecho de que dicha normativa indica, por ejemplo en lo referente
a los requisitos que deben cumplir los transportistas, que si los Estados
miembros decidieran imponer requisitos adicionales, estos deberan ser
proporcionados y no discriminatorios.

Es fundamentalmente desde esa Optica desde la que se considera que sigue
existiendo un margen de mejora para ajustarse no solo formalmente sino
materialmente a los principios de regulacion econdémica eficiente y de la
competencia efectiva en los mercados’, de obligado cumplimiento en nuestro
pais.

® Reglamento (CE) 1071/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo de 21 de octubre de 2009
por el que se establecen las normas comunes relativas a las condiciones que han de cumplirse
para el ejercicio de la profesién de transportista por carretera y por el que se deroga la Directiva
96/26/CE del Consejo.

7 Principios que se pueden observar en nuestro Ordenamiento Juridico, en particular, en el art. 4
de la Ley 40/2015, de 1 de octubre, de Régimen Juridico del Sector Publico, el art. 129 de la Ley
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Conviene resefiar que, actualmente existen una serie de propuestas que forman
parte de la Estrategia “Europa en movimiento” de la Comision Europea. Entre
otras medidas se encuentran las dirigidas a mejorar el mercado interior del
transporte. Traen causa de estudios de evaluacién y de impacto de la regulacion
y de la situacion del mercado, en los ambitos regulados por los Reglamentos
1071/2009, 1072/2009 y 1073/2009.

En particular, destaca por la importancia que puede tener el cambio de
paradigma, la reflexibon que se hace tomando como base el Reglamento
1073/2009. La evaluacién de impacto se decanta por una ambiciosa opcion
liberalizadora progresiva, en concreto, para las rutas de mas de 100 km.

Por otro lado, en lo referente especificamente a las decisiones sobre
procedimientos de contratacién publica se ha de tener en cuenta que existen
diversas normas concurrentes. A estos efectos, en primer lugar, prima la
normativa de la UE especifica sobre la materia® (como consecuencia de los
principios de primacia y efecto directo), tras lo que se ha de aplicar la LOTT v,
finalmente la normativa sobre contratacion publica aplicable en lo que
corresponda (recientemente modificada por la Ley 9/2017), como se expresa en
el articulo 71, dltimo parrafo de la LOTT?®.

A este respecto, existen ciertas actuaciones contempladas en la regulacion
sectorial de transportes que presentan divergencias con respecto al tratamiento
que de problemas similares se realizan por la normativa de contratacion publica.
Ello da lugar a posibles ineficiencias y diferencias de trato entre operadores, que,
en determinadas circunstancias, pueden estar, si no alentando, al menos no
disuadiendo de comportamientos estratégicos de caracter colusorio.

A efectos organizativos, las observaciones?® se dividen entre las que afectan a
la reforma del RD 1211/1990 y las que afectan al resto de la normativa objeto de
reforma.

39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones
Publicas, o en el art. 5 de la Ley 20/2013, de 9 de diciembre, de garantia de la unidad de mercado.

8 Por ejemplo, el Reglamento (CE) 1370/2007, el Reglamento (CE) 1071/2009, el Reglamento
(CE) 1072/2009, o el Reglamento (CE) 1073/2009

® “En lo no previsto en esta ley ni en la reglamentacion de la Unién Europea acerca de los
servicios publicos de transporte de viajeros por carretera o en las normas reglamentarias dictadas
para la ejecucion y desarrollo de tales disposiciones, la gestion de los referidos transportes se
regira por las reglas establecidas en la legislacion general sobre contratacion del sector publico
que resulten de aplicacion a los contratos de gestion de servicios publicos”.

10 Cabe resaltar el hecho de que no se ha remitido la MAIN junto con la normativa reformada,
necesaria para una correcta evaluacion del PRD.
IPN/CNMC/018/17 PRD. por el que se modifican diversas normas reglamentarias para
adaptarlas a la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres
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[ll.1. Observaciones a la reforma del Real Decreto 1211/1990, de 28 de
septiembre, por el que se aprueba el Reglamento de la Ley de Ordenacion
de los Transportes Terrestres (ROTT)

111.1.1 Ambito subjetivo: requisitos del titular de la autorizacion

El Reglamento CE 1071/2009 define “empresa” de forma muy amplia: “cualquier
persona fisica o juridica, con o sin animo de lucro, cualquier asociacién o
agrupacion de personas sin personalidad juridica, con o sin animo de lucro, o
cualquier organismo oficial, con personalidad juridica propia o dependiente de
una autoridad con dicha personalidad, que transporte viajeros o cualquier
persona fisica o juridica que transporte mercancias con fines comerciales” (art.
2.4).

Por el contrario, en linea con el articulo 43.1 b) de la LOTT, la redaccion
propuesta para el nuevo articulo 36 del ROTT exige personalidad juridica
independiente y animo de lucro, sin distincién entre transporte de mercancias y
viajeros.

Estos requisitos, afiadidos por el legislador nacional, son mas restrictivos que los
recogidos en la normativa comunitaria. Sin perjuicio de ser conscientes de las
limitaciones que establece la LOTT al desarrollo reglamentario ahora objeto de
informe, la imposicion de requisitos de acceso al mercado basados en la forma
que adopten los operadores o la peculiar naturaleza de los mismos, son
evidentes restricciones a la competencia por cuanto limitan la variedad y el
namero de operadores en el mercado.

Se recomienda un replanteamiento de dichos requisitos en base a su adecuacion
al principio de necesidad y proporcionalidad.

[11.1.2 Lugar de domiciliacion de la licencia

El nuevo art. 37 del ROTT (en consonancia con el articulo 42.1 de la LOTT?Y)
determina dénde han de domiciliarse las autorizaciones de transporte (por regla
general, donde resida el domicilio fiscal de la empresa), permitiendo un lugar
distinto cuando se acrediten determinados extremos (empresas cuya actividad
principal no es el transporte y cuando la actividad de transporte se desarrolle en
ese otro lugar).

11 Art. 42.1, 2°y 3° parrafo LOTT: “Como regla general, las autorizaciones de transporte publico
deberan domiciliarse en el lugar en que su titular tenga su domicilio fiscal. No obstante, la
autorizacion podra domiciliarse en un lugar distinto cuando su titular justifique que su actividad
principal no es la de transporte y que, como consecuencia, tiene su domicilio fiscal alli donde
realiza dicha actividad principal, si bien cuenta con un establecimiento en el lugar en que
pretende domiciliarla, en el que centralizara su actividad de transporte y cumplird las exigencias
sefialadas en el apartado c) del articulo 43.1.”
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Sin embargo, destaca por su singular restriccion la exigencia del art. 37.2: “No
obstante lo dispuesto en el apartado anterior, las autorizaciones de transporte
interurbano en vehiculos de turismo se domiciliaran en el lugar en que se
encuentre domiciliada la licencia que habilita a su titular para realizar transporte
urbano con el vehiculo de que se trate”. Se observa por tanto una exigencia mas
restrictiva que la norma general para un tipo especifico de transporte (transporte
interurbano en vehiculos de turismo).

Frente a la libertad de empresa y de auto organizacién que cabe reconocer a
todo operador inicialmente, el regulador opta por un modelo fundamentalmente
tributario (domicilio fiscal) que deberia haber sido objeto de fundamentacién. Sin
embargo, respecto al transporte interurbano en vehiculos de turismo, se opta por
otro modelo (por decisién exclusiva reglamentaria), que conecta con la
realizacion de otra actividad anterior de transporte urbano.

Sin poner en cuestion la autonomia del legislador en cuanto al modelo utilizado,
debe recordarse que tanto uno como otro modelo suponen restricciones a la
competencia que limitan la capacidad de auto organizacion de los operadores.
Se deberian por tanto fundamentar adecuadamente desde los principios de
buena regulacion las opciones regulatorias tomadas, de manera que si no se
demuestra una correcta adecuacion a dichos principios, se opte por dejar la
decision en manos de los propios operadores.

[11.1.3 Vinculacién del vehiculo a la autorizacion e inscripcion en un registro.

El nuevo art. 38.1 del ROTT dispone que ‘Las autorizaciones de transporte
habilitan para realizar transporte exclusivamente con los vehiculos que se les
hayan vinculado mediante la inscripcion de su matricula en el Registro de
Empresas y Actividades de Transporte”.

Esta obligacion va mas alla de la previsiéon del Reglamento 1071/2009, que
contempla que cada Estado miembro lleve un Registro con las empresas
autorizadas (no con los vehiculos).

Esta obligacion supone supeditar el acceso al mercado a la autorizacion tanto de
la empresa como de los vehiculos, y que cualguier modificacién referente al
vehiculo haya de ser objeto de autorizacion administrativa. Esta exigencia
supone una importante carga para las empresas, que puede desincentivar tanto
su acceso al mercado como dificultar los cambios de flota. Ademas, no quedan
claras las razones de esta exigencia, habida cuenta de que el control de calidad
de los vehiculos se realiza por otros medios como las inspecciones técnicas de
vehiculos. Y tampoco queda clara su proporcionalidad, puesto que, en caso de
estimarse necesario, el control podria llevarse sobre la base de comunicaciones
realizadas a posteriori por los operadores autorizados.

IPN/CNMC/018/17 PRD. por el que se modifican diversas normas reglamentarias para
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Por todo ello, se considera que esta exigencia no satisface los principios de
necesidad y proporcionalidad, de conformidad con lo previsto en la Ley
39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las
Administraciones Publicas y la Ley 20/2013, de garantia de la unidad de
mercado.

[11.1.4 Exigencia de matriculacién en Espafia y de determinadas formas de
disposicion de los vehiculos

El nuevo art. 38.2 del ROTT (en linea con la LOTT, art. 54) establece que los
vehiculos deben estar matriculados en Espafia y su titular disponer de ellos en
propiedad, arrendamiento financiero u ordinario. La exigencia de matriculacién
en Espafia, sin perjuicio de su conexion con la Ley sectorial de trafico'?, al igual
que la imposicion de determinadas formas de disposicién de los vehiculos con
exclusion del resto implica una limitacién de la capacidad de los operadores para
competir, al restringir su capacidad de prestar los servicios y su capacidad de
auto organizacion.

La exigencia de matriculacion en Espafia no deviene de una imposicion del
Reglamento 1071/2009, sino de una opcidn normativa interna que, en opinion de
esta Comisién, deberia ser objeto de replanteamiento. De igual modo, el
establecimiento de que la disposicion de los vehiculos se ostente bajo
determinados titulos tasados no encaja con la literalidad del Reglamento
europeo, que solo realiza una ejemplificacién (art. 5 b)'2 y no una lista taxativa.
Se recomienda por tanto un replanteamiento de estas dos restricciones para
ofrecer una mayor libertad de disposicion a los operadores.

[11.1.5 Vinculacién del personal a la empresa

En linea con el articulo 54.3 de la LOTT, el nuevo art. 41.3 del ROTT dispone
que “las empresas transportistas Unicamente podran ejercer su actividad
utilizando personal encuadrado en su propia organizacion empresatrial’.

Esta disposicion limita la capacidad de los operadores para competir al suponer
una elevacion de los costes de acceso al mercado, y evita la posibilidad de
soluciones mas eficientes a través de formulas de contratacion alternativas de
personal perfectamente capacitado para ejercer el transporte. Se recomienda un
replanteamiento de esta opcion (no obligacion) recogida en el ROTT.

12 Art. 68.2 de la Ley sobre Tréfico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial RDLeg.
6/2015.

13 Articulo 5. Condiciones respecto del requisito de establecimiento [...] b) una vez concedida la
autorizacion, disponer de uno o mas vehiculos, matriculados o puestos en circulacion de otra
manera con arreglo a la legislaciéon de ese Estado miembro, ya sea en plena propiedad, ya en
virtud de otro titulo, por ejemplo un contrato de compraventa a plazos, un contrato de
arrendamiento o un contrato de arrendamiento financiero (leasing);”
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[11.1.6 Visado periédico de las autorizaciones

Frente a lo que se aprecia como una posibilidad del articulo 51.1 de la LOTT
(“Las autorizaciones de transporte se otorgaran sin plazo de duracion prefijado,
si bien su validez podra quedar condicionada a su visado periddico, realizado de
oficio, conforme a lo que reglamentariamente se determine”), el nuevo art. 42 del
ROTT impone que todas las autorizaciones del sector estan sujetas a visado
periédico (“la Administracion deberad visar todas las autorizaciones de
transporte”).

Como resultado, tanto de la facultad de control permanente por parte de la
Administracion (art. 52 de la LOTT) como de la obligacion de visado periédico
(art. 51 de la LOTT), los operadores pueden ver suspendidas o retiradas sus
habilitaciones.

La medida que impone el visado periddico constituye una barrera a la
competencia en la medida que impone una carga desproporcionada a los
operadores en el mercado, adicional a la facultad de supervision de la
Administracion de que se verifican los requisitos que motivaron el otorgamiento
de la habilitacion para operar.

La Administracion ya puede comprobar en cualquier momento el adecuado
cumplimiento de las condiciones exigidas para la obtencién y mantenimiento de
una autorizacion de transporte por parte de su titular, de conformidad con el art.
43 ROTT.

En definitiva, esta doble obligacién de sujecién, tanto a un control permanente
(nuevo art. 43 del ROTT) como a otro periédico (nuevo art. 42 del ROTT), al
carecer de la debida fundamentacion, no parece presentar una correcta
adecuacion a los principios de necesidad y proporcionalidad exigidos en
la Ley 39/2015 de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las
Administraciones Publicas y en la Ley 20/2013, de garantia de la unidad de
mercado, por lo que deberia ser objeto de replanteamiento.

[11.1.7 Colaboracion de las asociaciones profesionales con la Administraciéon

Los nuevos articulos 55, 57, 58 y 60 del ROTT son expresion de las funciones
de las asociaciones profesionales en lo relativo a su participacion en funciones
administrativas, utilizando la terminologia del propio PRD. No se observa medida
equivalente de participacion en relacion con los usuarios de los servicios, ni
siguiera en los casos en que se trata de servicios publicos, cuya titularidad
corresponde a la Administracion.

Este tipo de “colaboracion” o participacion en las funciones administrativas de
las asociaciones del sector presenta riesgos evidentes para la competencia, en
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la medida en que permite -e incluso puede incentivar- una coordinacion de los
operadores, lo que reduce los incentivos para competir, generando ademas una
suerte de régimen de corregulacion, incrementandose adicionalmente el riesgo
de captura del regulador. Se recomendaria un replanteamiento de la
participacion de estos operadores en esas funciones que, en cuanto
administrativas!, sélo deberian corresponder al regulador.

[11.1.8 Representatividad de las distintas secciones

El nuevo articulo 60 del ROTT establece la representatividad de las distintas
secciones, traducida en niumero de votos de cada una, en que se dividen los
Departamentos de Transporte de Viajeros y de Mercancias, a efectos de adoptar
acuerdos que afecten a mas de una o a todas ellas.

Resulta importante esta decision por cuanto que va a determinar qué secciones
tengan mas poder relativo a la hora de adoptar acuerdos que afecten a un
conjunto de sectores o a la totalidad de ellos. Se observa que algunas de las
secciones son practicamente irrelevantes, mientras que otras tienen un poder
muy marcado. Por ejemplo, la secciébn de arrendamiento de vehiculos con
conductor cuenta con tres votos mientras la de arrendamiento sin conductor
cuenta con siete votos.

El PRD no justifica coémo se ha decidido la atribucidn de votos a estos efectos, ni
con qué criterios 0 parametros se decide o si estas ponderaciones son
susceptibles de verse modificadas en el futuro, no habilitando concretamente a
ningun érgano o autoridad para hacerlo, a diferencia de lo que se recoge en el
articulo 60 vigente del ROTT. Se recomienda una mayor fundamentacién de la
representatividad de votos concedida, teniendo en cuenta el peso de mercados
de previsible expansion a corto-medio plazo.

[11.1.9 Establecimiento de nuevos servicios publicos

En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, el art. 70 de la LOTT dispone que la
prestacion de estos servicios “debera ser precedida de la correspondiente y
fundada resolucion administrativa sobre el establecimiento o creacion de dichos
servicios...”. A continuacion, y como consecuencia, el art. 71 de la LOTT,
dispone que ‘“Los transportes publicos regulares de viajeros de uso general
tienen el caracter de servicios publicos de titularidad de la Administracion...”.

Por lo tanto, la decision acerca de la existencia de dicho mercado, en
contraposicion a los mecanismos del mercado, deriva de una decision
discrecional previa de la Administracion, que lo declara, ademas, de su

14 Entre las que cabe encontrar funciones de inspeccion, de acreditacién, de propuestas
normativas... entre otras, conforme al art. 56 ROTT.
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titularidad, siendo cada linea regular de transporte creada por voluntad de la
misma, sin que quepa la posibilidad de que un operador, incluso estando
autorizado para prestar servicios de transporte terrestre de viajeros por carretera,
en ejercicio de la libertad de empresa, decida asumir el riesgo operacional de
prestar el servicio.

Para el establecimiento de nuevos servicios, los operadores pueden solicitar a la
Administracion que adopte esta decision, conforme al nuevo art. 62 del ROTT,
otorgando a la misma un alto grado de discrecionalidad: primero, decide si
concurren razones objetivas de interés general para el establecimiento del
servicio (art. 62 ROTT?®) vy, si asi lo decide, posteriormente elabora el
anteproyecto donde evalla las circunstancias a tener en cuenta, conforme al
nuevo art. 63 del ROTT.

A este respecto, se considera innecesariamente restrictivo supeditar, en todo
caso y de forma general, el acceso a los servicios a la exigencia de una prueba
econOmica que demuestre la existencia de una necesidad econdmica o de una
demanda en el mercado, a que se evallen los efectos econémicos, posibles o
reales, de la actividad o a que se haga una apreciacion de si la actividad se ajusta
a los objetivos de programacion economica fijados por la autoridad competente.
Estas exigencias hurtan al mercado de toda posibilidad de autorregulacion y de
determinacioén por los cauces ordinarios y naturales del juego entre la oferta y la
demanda.

La exigencia de una prueba econémica para acceder al mercado ya se criticé en
el IPN 41/10: “Esta expresion que utiliza el precepto referida a las “circunstancias
del mercado”, cuya valoracion deja en manos de la Administracion, remite a un
tipo de test o prueba econdmicos para el otorgamiento de los titulos
habilitantes necesarios para operar en el mercado, barrera de acceso sin la cual
no se puede desarrollar la actividad en cuestion.”

En resumen, la discrecionalidad administrativa es doble: no sélo tiene el poder
de decidir la existencia del mercado, sino también de decidir todas las
circunstancias relativas a su funcionamiento, incluyendo la apreciacion ex ante
sobre si el mercado va a ser viable, al margen de lo que puedan considerar los
operadores. Ambas cuestiones deberian ser objeto de replanteamiento,
limitando la intervencion administrativa a aquellos supuestos en los que la
existencia de un fallo de mercado haga necesaria su toma en consideracién, por
ejemplo, a través de obligaciones puntuales y limitadas de servicio publico.

111.1.10 Prohibicién de traficos coincidentes

15 “Cuando la Direccién General de Transporte Terrestre aprecie la existencia de razones
objetivas de interés general que pudieran justificar el establecimiento del servicio solicitado,
iniciara el procedimiento tendente a ello. En caso contrario, denegard la peticion y su resolucion
al efecto pondra fin a la via administrativa.”
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En relacion igualmente con el mercado de servicios de transportes publicos
regulares permanentes de viajeros de uso general, y en consonancia con el
articulo 72 de la LOTT, el nuevo articulo 65 del ROTT prohibe el establecimiento
de nuevos servicios que tengan traficos coincidentes con otros ya existentes,
salvo excepciones tasadas basadas en criterios geogréficos en funcion de la
poblacién o bien en supuestos de temporalidad del servicio.

Esta prohibicion general de coincidencia de traficos elimina toda posibilidad de
competencia en el mercado, una vez adjudicados los contratos de gestion de
servicio publico, en detrimento de los usuarios y de la economia en general.

No se ha aportado una justificacion a este respecto, ni siquiera en los casos en
que, por resultar econdmicamente viables las rutas sin necesidad de intervencién
publica, no hay fallo de mercado que justifique el otorgamiento de un contrato en
régimen de monopolio y pudiera sugerirse la prestacion del servicio en libre
competencia mediante, en su caso, titulos habilitantes o declaraciones
responsables.

Se considera que, al menos en los casos en que las lineas regulares sean
excedentarias, la existencia de traficos coincidentes podria mejorar la eficiencia
de las rutas por lo que se recomienda su replanteamiento.

[11.1.11 Explotacion del servicio publico

En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, y en consonancia con el art. 71 de la
LOTT, el nuevo art. 66 del ROTT determina que la forma de prestacién de los
servicios publicos regulares de transporte se hara “por la empresa a la que la
Administracién adjudique el correspondiente contrato de gestion en la modalidad
de concesion”. Sin embargo, la Administracion podra decidir que se utilice alguna
de las otras vias de contratacién previstas en la normativa de contratacion
publica.

Convendria destacar que la imposicion por regla general del modelo
concesional'® es peligrosa por cuanto debe demostrarse que efectivamente
existe una transferencia del riesgo operacional del servicio al operador. Por ello,
mas que optar automaticamente por este modelo seria recomendable que la
Administracion justifique, caso por caso y en funcion de los elementos
particulares del supuesto en cuestion, el por qué el modelo concesional es el
mas indicado. La critica a este modelo generalizado de explotacién ya se ha
formulado anteriormente por esta Comision y su predecesora la CNCY.

16 En exclusiva segun el art. 72 de la LOTT.

17 |PN 75/12 ANTEPROYECTO DE LEY POR LA QUE SE MODIFICA LA LEY DE ORDENACION
DE LOS TRANSPORTES TERRESTRES, péaginas 12 y 13:
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Ademas, el empleo de la modalidad de la concesion, en la que no se demuestre
ex ante clara y especificamente la traslacion del riesgo operacional al operador
econdémico, no verifica las exigencias del concepto de concesion. El disefio
actual previsto por la LOTT y el ROTT no garantiza este requisito por lo que se
recomendaria una remision a los requisitos de la normativa de contratacion
publica al respecto que, como es sabido, transpone a nuestro ordenamiento la
Directiva UE de concesiones.

Partiendo de la base de que el fundamento para la intervencion publica ha de
ser el que permite el establecimiento de una obligacién de servicio publico (OSP),
que el propio Reglamento 1370/2007 define en su articulo 1 e)*8, son diversas
las opciones de intervencién que dicha norma permite (Considerando 5%°), una
de las cuales es el otorgamiento de derechos exclusivos, los cuales han de

“A estos efectos, en relacién con la regulacion a que daria lugar la LOTT resultante tras las
modificaciones que incluye el APL, una vez integradas en el articulado de la Ley vigente, en
primer término es posible cuestionar (y asi lo ha hecho la CNC en el pasado) la concepcidén
automaticadetodas las lineas como servicios publicos detitularidad de la Administracion,
pues ello supone negar la competencia en la prestacion del servicio, cuando la demanda de
determinadas lineas permitiria que varios operadores pudieran desarrollar el servicio en
condiciones de rentabilidad, con los beneficios que de ello se derivarian para los usuarios. En
este sentido, la nueva redaccion del articulo 72.1 permite albergar excepciones, si no al caracter
cerrado del mercado en atencién a su consideracion de servicio publico, si al menos al monopolio
exclusivo por parte de un solo operador, al disponer: “Los contratos de gestién de los servicios
publicos de transporte regular de viajeros de uso general se adjudicaran por la Administracion
con caracter exclusivo, no pudiendo otorgarse otros que cubran traficos coincidentes, salvo en
los supuestos que reglamentariamente se exceptuen por razones fundadas de interés general”

En todo caso, el hecho de que la competencia se limite al momento de la selecciéon del operador
al que se otorgara el contrato y no resulte posible la competencia de mas de un operador
prestando el servicio simultaneamente en una misma linea debe llevar a extremar las medidas
para evitar perjuicios injustificados e innecesarios parala competencia en el acceso aesa
condicién de monopolista.”

18 Articulo 1 e) del Reglamento (CE) 1370/2007: «obligacion de servicio publico»: exigencia
definida o determinada por una autoridad competente a fin de garantizar los servicios publicos
de transporte de viajeros de interés general que un operador, si considerase exclusivamente
su propio interés comercial, no asumiria 0 no asumiria en la misma medida o en las
mismas condiciones sin retribucion;

19 Considerando 5: “Actualmente, numerosos servicios de transporte terrestre de viajeros que
constituyen una necesidad en términos de interés econémico general no presentan posibilidades
de explotacién comercial. Las autoridades competentes de los Estados miembros deben tener la
facultad de intervenir para asegurar la prestacion de esos servicios. Las autoridades
competentes de los Estados miembros deben tener la facultad de intervenir para asegurar la
prestacion de esos servicios. Entre los mecanismos que pueden utilizar para garantizar que
se presten los servicios publicos de transporte de viajeros se encuentran: la adjudicacién
de derechos exclusivos a los operadores de servicio publico, la concesion de una
compensacion financiera a los mismos y el establecimiento de reglas generales de explotacién
de los transportes publicos aplicables a todos los operadores.”
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otorgarse mediante procedimientos de licitacién transparentes y equitativos
(Considerando 629).

Sin embargo, ésta es solo una de las opciones, y no constituye una obligacion,
pues cabe la posibilidad de regular un mercado de transportes terrestres por
carretera sin una intervencion de tal magnitud, como se expresa en el
Considerando 82,

Por todo lo anterior, se considera que, al menos en los casos en que las lineas
regulares sean excedentarias, es decir, aquellos casos en que sea posible
prestar el servicio bajo las condiciones fijadas por la Administracion sin
necesidad de mas intervencion publica, debe permitirse que uno o varios
operadores estén dispuestos a asumir la prestacion del servicio considerando
Gnicamente su interés comercial.

Por otra parte, también el nuevo art. 66 del ROTT contempla la posibilidad de
gestion directa del servicio: “Excepcionalmente, procedera la gestion publica
directa de un servicio publico de transporte regular de viajeros de uso general
cuando asi lo justifique un interés publico concreto o cuando la gestion indirecta
no se ajuste a su especial caracter o naturaleza o resulte inadecuada para
satisfacer los objetivos econdmicos 0 sociales perseguidos con su
establecimiento”.

En principio, la prestacion de este tipo de servicios por un operador interno de la
Administracion, al margen de su adjudicacion mediante un procedimiento de
licitacidn equitativo, deberia quedar circunscrito a casos excepcionales, tal y
como el propio precepto exige. A estos efectos, la justificacion conforme a “un
interés publico concreto” ha de limitarse con claridad a una determinada razén
imperiosa de interés general que, ademas, no s6lo cabe mencionar sino probar
de forma efectiva, de modo que no sirva de base a cualquier justificacion
discrecional, partiendo del hecho de que la Administracion siempre ha de fundar
su actuacion sobre la base del interés publico.

Por la analogia que presenta con los encargos a medios propios, podran servir
de referencia los requisitos previstos en la legislacion sobre contratacion publica
(art. 12 de la Directiva 2014/24/UE y art. 17 de la Directiva 2014/23/UE, asi como
arts. 30 a 32 de la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector
Publico). En particular, la opcién por esta renuncia a la licitacién deberia de estar
fundada en un fallo de mercado al que no sea posible dar respuesta mediante

20 Considerando 6: “Numerosos Estados miembros han promulgado leyes sobre la
concesion de derechos exclusivos y la adjudicacion de contratos de servicio piblico para al
menos una parte de su mercado de transporte publico, mediante procedimientos de licitacion
transparentes y equitativos.”

21 Considerando 8: “Debe permitirse a los mercados del transporte de viajeros que estan
liberalizados y en los que no hay derechos exclusivos mantener sus caracteristicas y su modo
de funcionamiento en la medida en que sean compatibles con las exigencias del Tratado.”
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los mecanismos de competencia, ni siquiera con el establecimiento de OSP
(obligaciones de servicio publico).

Supone la renuncia -de iure y de facto- a la existencia de concurrencia de otros
operadores y, con ello, a la posibilidad de mejorar la eficiencia o la calidad del
servicio. Seria en cualquier caso una opcion que deberia ser interpretada y
aplicada restrictivamente.

[11.1.12 Acreditacion de requisitos de solvencia

En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, el nuevo art. 69 del ROTT, prevé los
requisitos relativos a la solvencia exigible a los licitadores, tanto la solvencia
técnica y profesional como la solvencia econémica.

A este respecto, se quiere llamar la atencion sobre la especial situacién en la
gue se pueden encontrar los nuevos entrantes, en relacion con la experiencia y
la acreditacion de prestacion de servicios en el pasado, a fin de evitar una
situacion de exclusion materialmente discriminatoria debido a la reciente
creacion de las empresas.

Desde esta perspectiva, cuando se exija la acreditacion de haber prestado
servicios en los Ultimos ejercicios, deberia tenerse en cuenta la imposibilidad
para un nuevo entrante de acreditar experiencia 0 servicios anteriores a su
creacion y la posibilidad de poder ofrecer fiabilidad a través de otros medios de
prueba, en linea con el art. 86.1 de la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de
Contratos del Sector Publico.

[11.1.13 Compensacion por la proteccion de un interés publico concreto

En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, el nuevo art. 70 del ROTT prevé una
férmula para determinar la compensacion econdmica al contratista “cuando la
proteccion de un interés publico concreto, que debera haberse acreditado en el
proyecto de establecimiento del servicio aprobado por el Consejo de Ministros,
justifique que se establezcan tarifas que no cubran los costes generados por su
prestacion mas un beneficio razonable para el contratista”.

El precepto no concreta qué se considera un “beneficio razonable” (tercer criterio
de la Sentencia Altmark??), ni como se determina o qué limites tiene, asi como
tampoco qué mecanismos de control se aplicaran para que no se supere lo que
exceda ese “beneficio razonable”. A estos efectos, se recuerda que, en la
Comunicacion de la Comisién relativa a la aplicacién de las normas de la Unién
Europea en materia de ayudas estatales a las compensaciones concedidas por

22 STJCE en el Asunto C-280/00, Altmark Trans GmbH
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la prestacion de servicios de interés econdmico general, se define de manera
que se da respuesta a las cuestiones indicadas, incluyendo el concepto de
beneficio razonable, al que convendria remitirse?3, tomando como referencia el
nivel de exigencia contenido en la normativa de ayudas de Estado.

[11.1.14 Subrogacion obligatoria del personal

En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, y en consonancia con el art. 75.4 de la
LOTT (y como indica también para su inclusion en los pliegos el art. 73.2 h)), el
nuevo articulo 72.2 del ROTT impone la subrogacién obligatoria del personal al
nuevo entrante que suceda al incumbente en una determinada explotacion. Sin
embargo, esto no es una exigencia del Reglamento 1370/2007 (art. 4.5), sino
una opcién normativa interna.

La imposicion al nuevo entrante de la obligacién de subrogarse en el personal
del anterior prestador del servicio es una ventaja evidente para el incumbente,
en la medida en que éste, en ejercicio de su libertad de empresa (art. 38 CE) ha
elegido a su propio personal para prestar el servicio, conoce perfectamente las
circunstancias facticas y juridicas que lo rodean, asi como el intangible de las
relaciones formales e informales existentes en su organizacion, y el
mantenimiento de su propio personal carece de costes de transaccién para él.

Implica una desventaja para sus competidores, para los cuales si implica costes
de transaccion y la limitacion de su libertad empresarial, amén de la imposibilidad
de prestar los servicios con el personal que ya tuviera contratado, por lo que esta
medida regulatoria reduce la capacidad y los incentivos de los operadores para
competir.

Por otra parte, se recuerda que el art. 45 de la Ley 14/2013 (posterior a la Ley
9/2013) prohibe la discriminacion a favor de contratistas previos en los
procedimientos de contratacion publica. Por lo tanto, esta obligacion de
subrogacién parece no estar amparada por una norma de rango legal (art. 47.2
de la Ley 39/2015) y el PRD deberia modificarse en consecuencia.

[11.1.15 Ponderacion de los parametros econdmicos en la licitacion

23 “Se debe entender por beneficio razonable el coeficiente de rendimiento del capital que
regueriria una empresa media que estuviera considerando si prestar 0 no el servicio de interés
econdémico general lo largo de toda la duracién del periodo de atribucién, teniendo en cuenta el
nivel de riesgo. Este depende del sector de que se trate, del tipo de servicio y de las
caracteristicas del mecanismo de compensacion. El coeficiente se debe determinar, cuando sea
posible, por referencia al coeficiente de rendimiento del capital logrado con tipos similares de
contratos de servicio publico en condiciones abiertas a la competencia (por ejemplo, contratos
adjudicados mediante licitacion)...”
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En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, el nuevo articulo 77?4 del ROTT prevé
la necesaria valoracion de las mejoras en los parametros econdmicos basicos
de la concesion, reducciones de tarifa e incremento de expediciones. Sin
perjuicio de lo correcto de esta regulacidn, se considera que es de minimos, y
resulta incompleta a efectos de la consecucion de mejoras claras y sostenibles
en eficiencia.

En efecto, en primer lugar, no se hace referencia a la ponderacién que han de
tener estos dos parametros econdmicos basicos en la licitacion. Dada la
importancia que tienen desde la perspectiva de competencia y de regulacién
econdémica eficiente, se recomendaria fijar una ponderacion de ambos
parametros de, al menos la mitad de la puntuacion total?>. Para una adecuada
consideracion de los criterios econémicos, su ponderacién deberia, al menos, de
superar la mitad de la puntuacién total.

En segundo lugar, y dada su importancia, la forma de valorar estos parametros
cruciales deberia regularse de manera que no se estableciera un limite ex ante
en cuanto a las mejoras que pueden ofrecer de los licitadores a efectos de
otorgarles puntuacion, como también se indicé en el mencionado informe IPN
35/1078.

Finalmente, para que las mejoras en eficiencia sean sostenibles en sucesivas
licitaciones, los valores de referencia en estos parametros, a efectos de su
valoracién en los pliegos, deberian consolidar las eficiencias logradas en
anteriores licitaciones, de forma que la ganancia en eficiencia sea objetivamente
evaluable.

[11.1.16 Modificacién del nimero de expediciones

24 “Para la adjudicacion del contrato se valorara, en todo caso, de conformidad con las reglas
sefialadas en el propio pliego, la propuesta del licitador de prestar los servicios a tarifas inferiores
o realizando un mayor nimero de expediciones a las sefialadas originalmente por la Direccion
General de Transporte Terrestre en el pliego de clausulas administrativas particulares y
prescripciones técnicas.”

25 Se recuerda que, ya en el IPN 35/10 ANTEPROYECTO DE LEY DE ECONOMIA
SOSTENIBLE se solicitaba ponderar ambos criterios, conjuntamente, entre un 45% y un 60%
“En este sentido, cabria proponer una redaccion mas ambiciosa, que establezca un porcentaje
minimo del peso de los criterios de tarifa y expediciones (por ejemplo, 30-40 en el primer caso y
15-20 en el segundo).”

26 “Ademas, con independencia de la ponderaciéon concreta de estos criterios, a la hora de
considerar las ofertas desproporcionadas a la baja, deberia evitarse la posibilidad de imponer
limites ex ante a la competencia en tarifas y expediciones, consistentes por ejemplo en precios
de corte que otorgan la puntuacion maxima, por debajo de los cuales no es posible obtener mas
puntuacioén.”
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En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, en el nuevo art. 92.1 del ROTT se
afirma que “El contratista de un servicio publico de transporte regular de viajeros
de uso general esta obligado a realizar el nimero minimo de expediciones
establecidas en el contrato durante toda su vigencia, con la frecuencia que este
seriale”. Por otra parte, el nuevo art. 93.1, afirma que “Sin perjuicio de lo
dispuesto en el articulo anterior, el contratista podra aumentar o reducir el
namero de expediciones que viniese realizando, siempre que respete el minimo
senalado en el contrato”.

Esta facultad solo ha de ser aplicable en el caso en que se haya verificado el
nuevo art. 85.2, 2° parrafo?’ del ROTT, de forma que se cumpla con la oferta
realizada por el adjudicatario, en la medida en que este parametro fue uno de los
elementos a tener en cuenta en la licitacion. Es decir, se recomienda aclarar que
el compromiso del adjudicatario en su oferta no puede ser objeto de modificacién
a la baja tras la adjudicacién del contrato.

[11.1.17 Modificacién del nimero minimo de vehiculos (aumento o disminucién de
los traficos o expediciones).

En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, de conformidad con el nuevo art. 96.3
del ROTT, la DG de Transporte Terrestre “podra modificar el numero minimo de
vehiculos o conductores sefialados en el contrato cuando asi resulte justificado
como consecuencia del aumento o disminucion de los traficos o del numero
minimo de expediciones sefalados en aquel’.

El nimero minimo de vehiculos que se han de adscribir a la concesion es un
elemento clave (de inclusion obligatoria en el pliego, como las expediciones o los
traficos segun el nuevo art. 68.3 a) del ROTT), en la competencia por el mercado
que supone la licitacién (como también sucede con las expediciones?®, nuevo
art. 68.2 a) del ROTT, o los traficos, nuevo art. 68.3 g) del ROTT). También la
necesidad de que el contratista asuma el riesgo de la explotacion. Por ello, la
modificacion de estos elementos con posterioridad a la adjudicacion cabe pensar
que es contraria a los principios de transparencia, igualdad de trato y no
discriminacion?® y deberia ser objeto de replanteamiento.

21 “El contrato debera reproducir integramente la totalidad de las clausulas administrativas
particulares y las prescripciones técnicas contenidas en el pliego, con las mejoras ofertadas por
el adjudicatario en su proposicion.”

28 Se trata de un elemento de competencia en el seno de la licitacion, pese a lo que afirma el
nuevo art. 104.4 b) del ROTT: “No tendran la consideracién de modificacion contractual: El
aumento o reduccién de expediciones previsto en el articulo 93 de este Reglamento”.

29 A estos efectos, se recuerda la Sentencia del Tribunal de Justicia de 7 de septiembre de 2016,
en el asunto C-549/14, Finn Frogne A/S en cuyo fallo se afirma que: “El articulo 2 de la de la
Directiva 2004/18/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 31 de marzo de 2004, sobre
coordinacién de los procedimientos de adjudicacion de los contratos publicos de obras, de
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[11.1.18 Refuerzo del servicio por intensificaciones de trafico

En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, el nuevo art. 97 del ROTT regula la
posibilidad de reforzar el servicio. El presupuesto es la existencia de
‘intensificaciones de trafico que no puedan ser atendidas por los vehiculos
adscritos a la prestacion del servicio”.

Frente a otras modificaciones en la prestacion de los servicios de transporte
sujetos a la LOTT, se observa en este caso la ausencia de autorizacion previa
por parte de la Administracion, lo que afade flexibilidad a la prestacion del
servicio, en detrimento del control de la ejecucion del contrato.

Debido a la modificacion que implica en la prestacion prevista en el contrato,
(nuevo art. 97.1, 2° parrafo®°), se le exige que “debera reflejar en su contabilidad
los contratos que celebre con otros transportistas para reforzar el servicio de que
se trate”.

Dos son los riesgos que se observan para la competencia de esta figura:

En primer lugar, la posibilidad de que queden infradotadas las licitaciones en
cuanto a las ofertas por parte de los licitadores, sabiendo que, posteriormente
podran acudir a la via de reforzar el servicio por intensificaciones de tréfico.
Como comportamiento estratégico, permitiria realizar ofertas que implicasen
unos tréaficos insuficientes pese a estar dentro de los limites de lo fijado por los
pliegos, para, ex post, acudir a esta figura de manera sisteméatica. Para reducir
este riesgo, seria conveniente hacer un seguimiento del contrato a lo largo de su
duracion, para detectar si el recurso a estos refuerzos es puntual y esporadico o
sistematico y recurrente.

En segundo lugar, en clara analogia con un riesgo que presenta la
subcontratacion en las licitaciones publicas, posibilitaria adoptar otro
comportamiento estratégico entre competidores para coludir en licitaciones, de

suministro y de servicios, debe interpretarse en el sentido de que, con posterioridad a la
adjudicacién de un contrato publico, no es posible introducir en él una modificacién sustancial sin
abrir un nuevo procedimiento de adjudicacién del contrato, ni siquiera en el supuesto de que esa
modificacidn constituya, objetivamente, una solucién de compromiso gue implique renuncias
reciprocas de ambas partes y pretenda poner fin a un conflicto de resultado incierto, nacido de
las dificultades gue la ejecucidn del contrato plantea. Sélo cabria una conclusién diferente en el
caso de que la documentacion de dicho contrato estableciera la facultad de adaptar determinadas
condiciones del mismo, incluso importantes, con posterioridad a su adjudicacién y determinara
el modo de aplicar esa facultad.”

30 “Esta utilizacién de vehiculos no adscritos al servicio Unicamente podra llevarse a cabo por via
de refuerzo, debiendo, en consecuencia, utilizarse en cada expedicién al menos uno de los
adscritos”.
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forma que, tras la adjudicacion sin competencia efectiva, uno de ellos obtendria
hasta el 40% del contrato de forma mas o menos permanente a lo largo de su
duracion. Para reducir este riesgo, seria conveniente realizar un seguimiento de
las licitaciones y de si el adjudicatario acude ex post sistematicamente a contratar
con otro prestador de estos servicios las intensificaciones de tréfico.

[11.1.19 Solapamiento de expediciones

En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, el nuevo art. 98 del ROTT permite que,
previo acuerdo entre los dos operadores adjudicatarios de servicios, la
Administracion “podra autorizar la utilizacién de un mismo vehiculo para servir
conjuntamente los traficos de dos servicios que presenten puntos de contacto, a
fin de que determinadas expediciones de uno y otro se presten sin solucion de
continuidad en el recorrido”.

A este respecto, se ha de sefialar que este es de los pocos casos en que puede
existir algin &mbito de competencia en el mercado, es decir, que dos operadores
compitan en el tramo cuyas respectivas rutas se solapan. Légicamente, los
incentivos a “colaborar” se dan en estas circunstancias, lo que entrafia riesgos
para la competencia.

Asimismo, esto supone una modificacién de los contratos que se licitaron y
adjudicaron en su momento, que dependen de la voluntad de las partes
(otorgante y adjudicatario de la concesion en su caso), lo que supone, ex post,
una reduccion de costes para el adjudicatario (dado que consiste en ‘la
utilizacién de un mismo vehiculo para servir conjuntamente los traficos de dos
servicios que presenten puntos de contacto”) que no estaba prevista en los
documentos de la licitacion. El precepto no somete a limites cuantitativos esta
forma de “colaboracion” entre operadores y presenta riesgos similares a los
sefalados anteriormente respecto al refuerzo del servicio.

[11.1.20 Autorizacion de atender trafico correspondiente a otro contratista

En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, el nuevo art. 99 del ROTT prevé un
mecanismo de efectos similares al anterior: “Cuando lo soliciten conjuntamente
los contratistas de dos servicios publicos de transporte regular de viajeros de uso
general cuyos itinerarios coincidan en algun tramo, la Direccion General de
Transporte Terrestre podra autorizar que uno de ellos atienda traficos
correspondientes al otro, recogiendo y dejando viajeros en las paradas que
ambos servicios tengan en comun.”

Este es otra forma de “colaboracion” entre operadores en el que, frente al caso
anterior, si se permite algin grado de competencia, dado que se pueden recoger
y dejar viajeros de otro operador, sin embargo, esta competencia aparente queda
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desvirtuada por la evaluacion por la Administracion de los efectos, de forma que
se operen “las modificaciones que, en su caso, resulten precisas para restablecer
su equilibrio financiero”, por lo que toda la ventaja derivada de esta situacion
desaparece, maxime dado que la Administracién “En todo caso, debera atender
a dicho restablecimiento, revisando su régimen tarifario, cuando el indice de
ocupacion de las expediciones que discurren por las paradas afectadas por la
autorizacion hubiese aumentado en ese periodo en mas de un uno por ciento”.,

Asimismo, esto supone una modificacion de los contratos que se licitaron y
adjudicaron en su momento, que dependen de la voluntad de las partes
(otorgante y adjudicatario de la concesion), lo que supone, ex post, una variacion
en los términos originales que ha de ser objeto de compensacion. El precepto no
somete a limites cuantitativos esta forma de “colaboracién” entre operadores y
presenta riesgos similares a los ya sefialados en los apartados anteriores.

[11.1.21 Limitaciones a la posibilidad de establecer descuentos en las tarifas

En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, el nuevo art. 100 del ROTT establece
el caracter maximo de las tarifas: “Las tarifas sefialadas en el contrato tendran la
consideracion de maximas. En consecuencia, el contratista podra cobrar a los
usuarios cualquier precio inferior al que resultaria de su aplicacién”. Esto permite,
en principio, a los operadores trasladar mejoras en eficiencia a los usuarios.

Sin embargo, no parece razonable la necesidad de comunicacién previa a la
Administracion en la revision a la baja de las tarifas por parte del concesionario
(en los casos de los articulos 68.2.i)) y 70.3), “la cual podra prohibirlas o
limitarlas”. En la medida en que se trate del caso en que “el contratista reciba
cualquier clase de compensacion” y dado que estas compensaciones preven
integrar un “beneficio razonable” en favor del concesionario, puede ser razonable
la comunicacion a la Administracion, pero no el que pueda prohibirlas o limitarlas.

En todo caso, si llegase a la conclusion de que estan errbneamente calculadas
por exceso, tendria sentido econémico que pudiera revisarlas, pero no oponerse
al traslado via tarifa de un beneficio al usuario. Se recomendaria su
replanteamiento.

[11.1.22 Autorizacion administrativa de expediciones de calidad

En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, se regulan en el nuevo art. 68.2 h) en
relacién con el nuevo art. 101 del ROTT. Las “expediciones de calidad” se
introducen reglamentariamente, puesto que la LOTT no las contempla. Son
aguellas en las que los pasajeros reciben prestaciones suplementarias a las
sefialadas en el Pliego. Frente al sistema de tarifas reguladas en los servicios
regulares de linea que se establecen en el transporte por carretera (arts. 73.2 j),
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74 1, 2° parrafo 0 140.27.5 de la LOTT), en este tipo de servicios “de calidad”, el
precio se podra fijar libremente.

Estos servicios, tal como se regulan, permiten la posibilidad de que el
incumbente monopolistico extraiga unas rentas cuya legitimidad estan basadas
en la libre competencia, que permite fijar los precios por el mecanismo de la
tension competitiva. Desde luego, esta no ha de ser la filosofia de explotacién de
un monopolio adjudicado a un operador por la Administracién, dado que la
fijacion de un precio no regulado en un entorno monopolistico es libre para el
incumbente, pero no para los usuarios, que quedan expuestos a la voluntad del
operador econémico.

Se considera que, en el caso de que se observe la posibilidad de abrir algunas
rutas a la competencia, se haga, de forma que los precios puedan
verdaderamente fijarse liboremente, pero en un entorno competitivo. Esta ha sido
la posicion de la CNMC anteriormente3!: la de abrir a la competencia entre
operadores las lineas regulares de autocares, al menos las que se observe que
son rentables, dejando la adjudicacién de monopolios regulados, incluyendo el
precio, a aquéllas rutas que puedan ser deficitarias, y se verifique la necesidad
de intervencion.

111.1.23 Concentracion de contratos

En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, el nuevo art. 103 del ROTT regula el
caso de que la Administracion “acuerde la concentracién en un solo contrato de
todos los derechos y obligaciones dimanantes de diferentes contratos de gestion
de servicios publicos de transporte regular de viajeros de uso general
preexistentes, en aplicacion de lo dispuesto en el articulo 81 de la LOTT".

A estos efectos, no se observa que el ROTT prevea la obligacion de comunicar
a la autoridad de competencia correspondiente esta operacion, por las posibles
implicaciones que pueda tener desde el punto de vista de la normativa de
competencia, en especial en materia de operaciones de concentracion
economica.

Por otra parte, como se indicaba en el IPN 75/12 (pag. 23):“El articulo 81 de la
LOTT, tanto en la version vigente como en la propuesta en el APL, permite la
unificacion de diversos contratos en uno solo. Este mecanismo puede promover,
efectivamente, la eficiencia en el sistema de transportes, pero puede entrafiar un
riesgo de novaciéon de estos contratos, sin sujetar la duracién de las mismas a
mecanismos competitivos, mas alla de lo razonable, y puede vulnerar lo
previsto en el Reglamento 1370/2007 en materia tanto de duracion como de

31 Véanse el apartado anterior titulado “Explotacion del servicio publico” (apartado 111.1.13°) y el
apartado “Prohibicién de traficos coincidentes” (apartado 111.1.12°).
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procedimiento de adjudicacién. Para evitar estos riesgos, se recomienda
introducir cautelas o elementos de control.”

Como cautela, se recomendaba afadir al referido precepto, una clausula que
garantice que en ningun caso el servicio publico resultante de la unificacion de
otros podra tener una duracion superior a la menor de los servicios que se
unifiquen, ni de la unificacién podran resultar tarifas mayores que las previas a
la unificacidn en relaciéon con los recorridos incluidos en la unificacién. Se
recomienda introducir las cautelas referidas en relacion con la duracién y las
tarifas.

111.1.24 Modificaciones contractuales

En relacion con el mercado de servicios de transportes publicos regulares
permanentes de viajeros de uso general, el nuevo art. 91.2 del ROTT establece
que: “Las modificaciones de traficos que la Direccion General de Transporte
Terrestre introduzca a lo largo de toda la vigencia de un contrato no podran
suponer un aumento o disminucion superior al veinte por ciento de la poblacién
atendida por el servicio en la fecha en que se inicio su prestacion”.

La regulacién de la modificacion de los contratos ya adjudicados, tanto en la
LOTT como en el ROTT, se observa que resulta disconforme con la filosofia, e
incluso la letra, de las normas de contratacion de la UE. Ya de forma mas
concreta, se aprecia una cierta laxitud en cuanto a su regulacion, ausencia de
limitacion clara en la potestad, y una mayor capacidad de margen en favor de la
Administracion. Se recuerda que se han de verificar, en todo caso, los principios
de igualdad de trato, no discriminacion y transparencia.

En particular, en el supuesto que se menciona, la referencia a “la poblacion
atendida” es discordante con el tradicional parametro del valor estimado para los
umbrales de aceptabilidad de las modificaciones de los contratos (véase, por
ejemplo, el recientemente aprobado articulo 205 de la Ley 9/2017 de contratos
del sector publico y el articulo 72 de la Directiva 2014/24/UE sobre contratacién
publica). Se trata, ademas, de una opcién reglamentaria, dado que la LOTT no
se refiere a este parametro como referencia. Se considera que el valor estimado
del contrato ha de ser el pardmetro objetivo de referencia para la aceptabilidad
de la modificacion de los contratos, y ello Gnicamente en los casos en que quepa
conforme a derecho. Asimismo, se considera que el resto de limitaciones a este
tipo de modificaciones han de seguir la normativa de contratacion

[11.1.25 Vinculacién real del gestor de transporte con la empresa

El Reglamento 1071/2009 establece como requisito de “vinculacion real” con la
empresa (art. 4.1 b)) que el gestor “tenga un vinculo real con la empresa, como
el de ser empleado, director, propietario o accionista de la misma o el de
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administrarla, o, en caso de que la empresa sea una persona fisica, sea esa
persona’”.

El nuevo art. 113.1 b) del ROTT, para el caso de que el operador del transporte
sea una persona juridica, impone que la participacion de la persona fisica que
vaya a ser su gestor de transporte en el capital social de la empresa, en el caso
de ser accionista, sea, al menos, del 15%. En caso contrario, la persona fisica
ha de estar dada de alta en el Régimen General de la Seguridad Social.

Se considera que este requisito de participacion minima en el capital social no
est4 justificado, es contrario a la diccion literal del Reglamento 1071/2009. Se
trata, ademas, de una opcion reglamentaria interna. Lo mismo sucede con la
Unica alternativa que deja: su integracion en el Régimen General de la SS. Se
aconsejaria fundamentar estos requisitos y, en caso contrario, proceder a su
replanteamiento.

[11.1.26 Transporte privado complementario

El nuevo art. 157 del ROTT, en consonancia con el art. 104 de la LOTT, establece
la obligacion de acreditar el volumen de mercancias o el nimero de viajeros,
clientes o proveedores para que le sea concedida la autorizacion de transporte.

A este respecto, la Administracién se erige en filtro de acceso al mercado,
permitiendo o denegando la autorizacion para este tipo de transporte, en funcién
de las necesidades que demuestre la empresa que pretende operar esta
modalidad de transporte3?, exigiéndose una “prueba econdémica” para poder
acceder al mercado. Esta necesidad de demostrar ex ante el namero minimo de
usuarios para poder recibir la autorizacion resulta desaconsejable, incluso, en el
caso del transporte sanitario®.

La potestad en manos de la Administracion de autorizar a los operadores el
acceso al mercado en funcion de la demanda que acrediten tener, cuando sirven
sus propias necesidades, constituye un modo directo de incidir en la
configuracion de los mercados en los que operan las empresas en cuestion, que
dificilmente tendran capacidad de competir entre ellos, dado que tienen limitado
ex ante el nimero y volumen de servicios que pueden operar.

Asimismo, conculca la capacidad de auto organizacién de los operadores y su
libertad de empresa, pudiendo limitar la capacidad de los operadores de

32 Segun el art. 104 de la LOTT: “La Administracion denegara la autorizacién si existe una
desproporcién manifiesta entre la carga Gtil o el nUmero de plazas de los vehiculos para los que
se solicita el transporte y las necesidades acreditadas por el solicitante”.

33 El nuevo articulo 157, dltimo parrafo, del ROTT dispone que: “Cuando se trate de una
autorizacion de transporte sanitario privado complementario, el interesado acreditara el requisito
presentando la documentacion justificativa del nimero de personas accidentadas o enfermas
que necesitan ser trasladadas habitualmente desde o hasta sus centros”.
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comercializar sus servicios y elevando sus costes de operacion, por lo que se
aconseja su replanteamiento.

[11.1.27 Capital minimo para operar con autorizacion en el transporte de
mercancias.

El nuevo art. 160 d) del ROTT, establece como requisito para obtener la
autorizacion de operador de transporte de mercancias acreditar que “la empresa
dispone, al menos, de un capital y reservas por un importe minimo de 90.000
euros”. El establecimiento de este requisito impone una barrera econémica de
acceso al mercado, elevando los costes de entrada de los operadores. El texto
no justifica la necesidad de esta restriccion, asi como tampoco la
proporcionalidad de la cuantia que se establece. Se recomienda su
replanteamiento desde esa 6ptica.

[11.2 Observaciones respecto a otras normas que el PRD también modifica

[11.2.1. Autorizacidbn para prestar servicios exclusivamente con el vehiculo
identificado y registrado

Como ya se ha indicado respecto del ROTT anteriormente en este informe, se
observa la existencia de esta misma restriccion en las siguientes normas que
afectan tanto al transporte de pasajeros ordinario (incluido el sanitario) como el
de mercancias: Orden FOM/734/2007, de 20 de marzo3* (art. 3 del PRD, arts. 2
y 30 de la Orden), Orden de 23 de julio de 19973 (art. 4 del PRD, arts. 1y 22 de
la Orden) y Orden PRE/1435/2013, de 23 de julio® (art. 5 del PRD, art. 4 de la
Orden).

Ya se ha sefialado que la vinculacion necesaria para acceder al mercado de un
vehiculo a una autorizacion limita la capacidad de los operadores para competir,
al restringir la capacidad de los operadores para ofrecer sus servicios en el
mercado, y su capacidad de auto organizacién. No se aporta justificacion de esta
restriccién, por lo que no es posible evaluar su necesidad, proporcionalidad ni
impacto, y se trata de una exigencia que no se recoge en el Reglamento (CE)
1071/2009 que por tanto se recomendaria replantear.

34 Orden FOM/734/2007, de 20 de marzo, por la que se desarrolla el Reglamento de la Ley de
Ordenacion de los Transportes Terrestres en materia_de autorizaciones de transporte de
mercancias por carretera

35 Orden de 23 de julio de 1997, por la gue se desarrolla el Reglamento de la Ley de Ordenacién
de los Transportes Terrestres en materia de autorizaciones de transporte discrecional y privado
complementario de viajeros en autobus

36 Orden PRE/1435/2013, de 23 de julio, por la que se desarrolla el Reglamento de la Ley de
Ordenacion de los Transportes Terrestres en materia de transporte sanitario por carretera
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[11.2.2. Mantenimiento de un numero minimo de vehiculos para operar

Esta restriccion se observa en las siguientes normas que, como en el caso
anterior, afectan tanto al transporte de pasajeros ordinario (incluido el sanitario)
como el de mercancias: Orden FOM/734/2007, de 20 de marzo (no se modifica
por el PRD, art. 19.1 a) de la Orden sigue exigiendo tres vehiculos para el
transporte de mercancias por carretera), Orden de 23 de julio de 1997 (no se
modifica por el PRD, art. 15.1 de la Orden, se mantienen los cinco autobuses
para el transporte de viajeros) y Orden PRE/1435/2013, de 23 de julio (art. 5 del
PRD, art. 10.1 f) de la Orden, se reducen de ocho a cinco los vehiculos exigidos
en transporte sanitario).

Esta exigencia de vehiculos constituye una barrera econémica de acceso al
mercado, supone una restriccion a la libertad de organizacion de los operadores
y limita el nUmero y la variedad de los operadores en el mercado, asi como las
posibilidades de ofrecer sus servicios.

Como se expreso en el IPN 41/10%": “La necesidad de disponer de un nimero
minimo de vehiculos supone una barrera de entrada econdémica al mercado,
dado que las inversiones necesarias para poder operar y el tamafio de los
operadores vienen condicionados por la obligacion de cumplir con esa
obligacion, que, en consecuencia, puede dejar fuera del mercado a un nimero
de potenciales operadores, sin que por otra parte se justifiquen las razones de la
necesidad de esta medida®®”.

Ademas, la facultad discrecional de establecer el nimero minimo de vehiculos
en un determinado sector, cuando exista, ha de estar motivada, o que no se
observa en ninguno de los casos referenciados. Se recomienda su
replanteamiento desde la 6ptica de los principios de buena regulacion.

[11.2.3. Transmision de autorizaciones

La existencia de restricciones a la transmisién se observa en las siguientes
normas: Orden FOM/734/2007, de 20 de marzo (art. 3 del PRD, art. 26 de la
Orden) y Orden de 23 de julio de 1997 (art. 4 del PRD, art. 20 de la Orden).

Las trabas y restricciones administrativas a la transmision de las autorizaciones
para operar en un mercado imponen una barrera de entrada (para el adquirente)

37 |PN_41/10. REALES DECRETOS OMNIBUS. REGLAMENTO DE TRANSPORTE
TERRESTRE

38 También se criticd en el IPN 75/12 ANTEPROYECTO DE LEY POR LA QUE SE MODIFICA
LA LEY DE ORDENACION DE LOS TRANSPORTES TERRESTRES: “.a necesidad de
disponer de un nimero minimo de vehiculos supone una barrera de entrada econ6mica al
mercado, dado que las inversiones necesarias para poder operar y el tamafio de los operadores
vienen condicionados por la obligacion de cumplir con ese requisito, que, en consecuencia,
puede dejar fuera del mercado a un nimero de potenciales operadores.”
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y de salida del mismo (para el transmitente), supeditada a autorizacion
administrativa, en un mercado secundario, incrementando los costes de
transaccion, y generando incertidumbre regulatoria.

En los dos casos referenciados, esta autorizacion de la transmision se supedita
a requisitos, de los cuales, al menos dos, se considera que resultan innecesarios,
y no se han justificado: (i) que el adquirente no sea previamente titular de una
autorizacion de transporte igual a la que pretende adquirir; (ii) que el adquirente
pase a disponer, a través de cualquiera de las modalidades previstas en el
articulo 38 del ROTT, de todos los vehiculos que se encontrasen adscritos a la
autorizacion transmitida.

En particular, el primer requisito no deberia imponerse més alla de los casos en
gue implique vulneracion de alguna normativa especifica (como, por ejemplo, en
el caso de una concentracion econémica no notificada). En cuanto al segundo
requisito impone una carga econdémica de acceso que resulta innecesaria y
desproporcionada, careciendo de racionalidad econdmica. Incluso, la exigibilidad
juridica tampoco se observa, mas alla de la verificacion del nUumero minimo de
vehiculos exigidos por la normativa (cuestion que ya se ha comentado en este
mismo informe igualmente falta de fundamento).

En definitiva, no se considera que deban existir trabas a la existencia de estas
transmisiones, mas alla de las estrictamente relacionadas con la informacion a
poner en conocimiento del regulador. Desde el punto de vista de competencia
sin embargo, que se pudiera acceder al mercado por parte de los potenciales
nuevos entrantes a través de un régimen de control mucho mas flexible que el
actualmente vigente haria probablemente innecesario o al menos residual el
tener que acudir a este mercado secundario.

[11.2.4. Antigiiedad méxima inicial de los vehiculos

La Orden FOM/734/2007, de 20 de marzo (art. 3 del PRD, art. 19.1 de la Orden)
impone una antigiiedad méxima inicial de los vehiculos de cinco meses. Este
apartado no se modifica por el PRD.

La necesidad de que los nuevos vehiculos incorporados a la empresa cuenten
con una antigiedad maxima de cinco meses resulta desproporcionado, elevando
los costes de acceso y ejercicio y limitando la capacidad de los operadores de
prestar sus servicios en el mercado.

En esta misma linea, la Orden FOM/734/2007, de 20 de marzo si se ve
modificada (art. 3 del PRD) estableciendo dos obligaciones que se consideran
desproporcionadas: (i) el art. 20.1 a) de la Orden sefiala: “que cada uno de los
nuevos vehiculos no supere la antigliedad del vehiculo mas moderno de los que
disponia la empresa antes de la ampliacion”; (i) el art. 22.1 b) de la Orden
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recoge: “que la antigledad del vehiculo sustituto no sea superior a la del
sustituido”.

Estas restricciones a la competencia tienen un efecto analogo: elevan los costes
de acceso y ejercicio y limitan la capacidad de los operadores de prestar sus
servicios en el mercado, en especial para los nuevos entrantes. Se recuerda que
todo lo referente a los parametros de seguridad de los vehiculos de transporte
deben ser revisados por las inspecciones técnicas de vehiculos oportunas, por
lo que, salvo que derivados de aquellas se ponga de manifiesto alguna incidencia
al respecto, deberian poder prestar el servicio con normalidad.

IV. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Analizado el PRD, resulta esencial proceder a una evaluacion de la regulacion
sobre la base de los principios de regulacion econémica eficiente. En concreto,
en los siguientes aspectos:

En cuanto a la modificacion del ROTT:

= No se han de establecer restricciones discriminatorias injustificadas para
que los operadores puedan acceder al mercado, en particular en lo
referente a su forma juridica o al animo de lucro.

* No debe compartimentarse el mercado geograficamente, en particular, en
relacion con la domiciliacion de las licencias y las restricciones a los
servicios en cuanto a su origen, destino o recorrido.

= No han de imponerse a los operadores cargas innecesarias y
desproporcionadas que determinan la configuracion del mercado y
supongan restricciones de acceso y ejercicio, como la vinculaciéon de
licencias a vehiculos ademéas de a las empresas, la inscripcion de las
licencias y los vehiculos en un registro, la exigencia de matriculacién
nacional, la limitacién normativa en cuanto a las formas de disposicion de
los vehiculos por parte de los operadores, la forma de vinculacion del
personal con la empresa o el establecimiento generalizado de la
obligacion de visar peribdicamente las autorizaciones que habilitan para
operar, en este caso, maxime, cuando ya existe la potestad general de
control en manos de la Administracion.

= Asimismo, la participacién de los operadores de forma mediada a través
de asociaciones en las funciones administrativas presenta riesgos para la
competencia en forma de corregulacion, coordinacion y captura del
regulador, como también presenta problemas el hecho de que se
establezcan ponderaciones de participacion a los subsectores de forma
que las decisiones queden restringidas en la practica a una serie de
representantes de un numero limitado de subsectores.
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» En lo referente a las concesiones para la prestacion de servicios de
transportes publicos regulares permanentes de viajeros de uso general,
el analisis muestra un impacto regulatorio en la competencia significativo:

o La decision del establecimiento de nuevos servicios se mantiene
en manos de la Administracion, al margen de los mecanismos
naturales del mercado, sin que quepa la posibilidad de que un
operador decida asumir el riesgo operacional de prestar el servicio.
Esta decision se adopta, ademas, con un elevado grado de
discrecionalidad, sobre la base de una prueba econdémica, cuya
evaluacion queda en manos de la Administracion.

o Con caréacter general, no se observa un replanteamiento de la
necesidad de que todos los servicios se presten en régimen de
monopolio tras la adjudicacion del correspondiente contrato de
concesion, sin una evaluacion previa de si existe margen para la
competencia en el mercado, pese a que el fundamento de la
intervencién administrativa en este sentido (la Obligacion de
Servicio Publico, OSP) no necesariamente existe en todos los
casos. Deberia dejarse al mercado la prueba de la necesidad de
intervencion en forma de otorgamiento de derechos exclusivos o
de otras formas de compensacion por OSP.

o Algunos aspectos a mejorar tienen que ver especificamente con la
licitacion, como la subrogacién obligatoria del personal, la
acreditacion de los criterios de solvencia o la ponderacion de los
parametros econdmicos de la licitacion.

o La regulacion resulta restrictiva de la competencia en ambitos
como los traficos coincidentes, la modificacion del nimero de
expediciones o de vehiculos, el refuerzo del servicio por
intensificaciones de tréfico, el solapamiento de expediciones, la
autorizacion de atender trafico correspondiente a otro contratista,
las limitaciones a la posibilidad de establecer descuentos en las
tarifas, la concentracion de contratos, las modificaciones
contractuales y las expediciones de calidad. Todas estas
circunstancias se producen una vez el contrato ya se ha
adjudicado, con el riesgo que supone para la transparencia y la
igualdad de trato.

»= En otros &mbitos del transporte, destacan requisitos restrictivos en cuanto
a la exigencia de vinculacion real del gestor de transporte con la empresa;
la autorizacion para operar en el sector del transporte privado
complementario se sujeta a una prueba econdmica, y la exigencia de un
capital minimo para operar con autorizacibn en el transporte de
mercancias.

En lo referente a la modificacién de otras normas reglamentarias, en ciertos
subsectores, y normalmente derivado de la modificacion que se hace del ROTT,
se observan también restricciones:
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» La autorizacion para prestar servicios exclusivamente con el vehiculo
identificado y registrado ya se ha analizado en la modificacion del ROTT.

* El mantenimiento de un niumero minimo de vehiculos para operar es una
de las restricciones que ya fue objeto de analisis en anteriores informes
de esta Comision.

» La transmision de autorizaciones se ve sujeta a autorizacion
administrativa, como también se ha sefialado respecto del ROTT

» La antigiedad maxima inicial de los vehiculos resulta excesivamente
exigente en algun sector.
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