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INFORME QUE EMITE EL DEPARTAMENTO DE VIAJEROS DEL
COMITE NACIONAL DEL TRANSPORTE POR CARRETERA SOBRE
EL PROYECTO DE REAL DECRETO POR EL QUE SE MODIFICAN
DIVERSASNORMASREGLAMENTARIAS PARA ADAPTARLASA LA
LEY DE ORDENACION DE LOSTRANSPORTES TERRESTRES
(LOTT) Y ALOSCAMBIOSINTRODUCIDOSEN LA
REGLAMENTACION DE LA UNION EURROPEA

Examinado e proyecto por las diversas Secciones que componen este
Departamento de Vigeros se han formulado las observaciones gque se recogen a
continuacion.

Seccién de Transporte Sanitario

Esta Seccién propone que se incluya en la disposicion cuyo proyecto se informa
la modificacion de | as siguientes disposi ciones reglamentarias:

1.- Modificacion del Real Decreto 1032/2007, de 20 de Julio, por el que seregula
la cualificacion inicial y continua de los conductores de determinados vehicul os
destinados al transporte por carretera para incluir entre las exenciones
comprendidas en e articulo 2 los vehiculos utilizados para realizar transporte
sanitario cuyos conductores tengan la titulacion recogida en € articulo 4, punto 1
del Real Decreto 836/2012 de 25 de Mayo.

2.- Maodificacion de la Orden PRE/1435/2013, de 23 de Julio, por la que se
desarrolla e reglamento de la Ley de ordenacion de los transportes Terrestres en
materia de transporte sanitario por carretera, ampliando el articulo 10 paraincluir
entre los requisitos que deben cumplir los titulares de autorizaciones e contar al
menos con un profesional que haya obtenido € certificado acreditativo de haber
superado € Curso Superior en Gestion de Transporte Sanitario impartido por un
Centro Universitario o Fundacion Universitaria, u otra titulacion superior
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relacionada con la materia, ya sea de caracter universitario o de formacion
profesional de grado superior, entre las personas que de manera efectiva y
permanente dirijan la empresa.

Y, en esta misma disposicion, modificar la propuesta del articulo 21 suprimiendo
la necesidad de visado bianual de las autorizaciones de transporte publico.

3.- Modificacion del Real Decreto 836/2012, de 25 de Mayo, por € que se
establecen las caracteristicas técnicas, € equipamiento sanitario y la dotacion de
personal de los vehiculos de transporte sanitario por carretera.

Afiadir en e Articulo 3.3 propuesto lo siguiente: 2. Junto a las anteriores
exigencias, cada una de las distintas clases de ambulancias debera cumplir las
condiciones gue especificamente se sefiden en la version de la norma UNE-EN
1789:2007 vigentes en e momento de su matriculacién. Como servicio publico,
las ambulancias asistenciales deberdn contar, ademés, con dispositivos de
transmision de datos y localizacion GPS con su Centro de Coordinacion. En
servicios privados o aguellos contratados por entidades de carécter no publico,
deberd garantizarse en todo momento la comunicacion de la localizaciéon del
vehiculo con e Centro de Gestion del Trafico correspondiente, bien por
comunicacion directa desde e vehiculo o bien desde € citado centro. La
disposicion de camilla seraopcional en las ambulancias de clase A2

Seccién de Transporte Pablico de Viajerosen Vehiculos de Turismo

Las entidades Fedetaxi y Unalt, miembros de esta Seccion, han presentado sus
observaciones directamente ante la Subdireccion de Ordenacion y Normativa de
la Direccion Genera de Transporte Terrestre, remitiendo copia a este
Departamento de Vigjeros. Estas observaciones se incorporan, por copialiteral, a
presente informe formando parte del mismo:

1.- Observaciones de caracter previo y general .-

Con caracter previo debemos manifestar la urgencia y necesidad de
acometer |la reforma de la reglamentacion de transportes por € Ministerio de
Fomento desde la publicacion de la Ley 9/2013, de 4 de julio, pues han
transcurrido cuatro afos cruciales sin que alin se haya producido, por lo que le
instamos a la tramitacion acelerada de este proyecto tan necesario para €l sector
del transporte espariol, en el que los taxistas estamos incluidos.
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También coincidimos en que la adaptacion del Real Decreto 1211/1990, de
28 de septiembre, a la nueva regulacion, debe hacerse de manera urgente, entre
otras, por razones de seguridad juridica, por lo que este proyecto, aun viniendo
con retraso, recoge una demanda sectorial de vital importancia para atgjar el
desorden y desequilibrio que se ha venido produciendo estos Ultimos afios en €
mercado del transporte de viagjeros en vehiculos de turismo, parcia mente atgjada
con lapublicacion del Real Decreto 1057/2015, de 20 de noviembre.,

Y en e medio plazo consideramos conveniente la promocion de un “Libro
Blanco” sobre de los diferentes operadores de la movilidad y el servicio publico
que permita la sostenibilidad, la eficienciay la mejora medioambiental asi como
un desarrollo equilibrado y arménico de los diferentes medios de transporte,
poniendo en valor laflota de taxis espafiola, lamayor de Europa.

2.- Propuestas de introduccién de disposiciones que no se encuentran en el
proyecto remitido, algunas de carécter transitorio y urgente.

a) El Reglamento de Ordenacion de los Trasportes Terrestres (en adelante,
ROTT), debe aportar seguridad juridica a los trabajadores auténomos del taxi de
Espaiia y evitar ademas situaciones que propicien la especulacion con las
autorizaciones y empresas de transporte de alquiler con conductor, por lo que
como medida prioritaria y urgente solicitamos se introduzca la intrasmisibilidad
de las autorizaciones de la clase VTC, mientras exista una situacion de
desproporcion entre auto taxis y autorizaciones de arrendamiento con conductor
en laque sesuperelaratio de 1 VTC por cada 30 autorizaciones VT.

b) Por otro lado, FEDETAXI promueve € mantenimiento de la prevision
de las tarifas publicas y reguladas del transporte de taxi que pretende eiminar €
proyecto. También consideramos que la aprobacion de un reglamento de
transportes no puede dar la espalda a la clarificacion y mejor definicién de las
“nuevas” actividades de transporte como el carsharing, carpooling o ridesharing
gue evite lagunas normativas que puedan ser aprovechadas para pervertir la
necesaria ordenacion de las actividades relacionadas con la movilidad que
persigue la norma objeto de modificacion o sencillamente su desregulacion por la
viade los hechos consumados.

c¢) Por ultimo, a efectos de estructura 'y numeracion deberia de revisarse €
encuadramiento del arrendamiento con conductor en la Seccion 22 del Capitulo
Cuarto dd Titulo V del ROTT, en vez de en su Titulo 1V, pues no es e adecuado
tras lapublicacion de laLey 9/2013.
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Por lo expuesto, laposicion de FEDETAXI, instaala Direccion General de
Transportes por Carretera aintroducir las modificaciones arriba propuestas, y tras
la lectura del proyecto remitido se muestra favorable a las modificaciones
reglamentarias propuestas en su texto, con algunas consideraciones y matices, que
seguidamente se indican:

3.- Respecto de la modificacion del Reglamento de la Ley de ordenacion de
los transportes terrestres (Capitulo I del Proyecto remitido).

- Articulo 2 apartado Diez del Proyecto. (Supresion del art. 29)

Los taxistas de Espainia nos mostramos absolutamente contrarios a la
supresion de los apartados 3 a 7, inclusive, del vigente articulo 29 del ROTT, sin
gue exista obligacion legal de proceder a su supresion. Estos apartados responden
a una necesidad regulatoria del mercado de transportes que no debe ser eliminada
en modo alguno.

“3. Las tarifas obligatorias que, en su caso, se encuentren establecidas
para modalidades de transporte distintas a la referida en el apartado
anterior o para actividades auxiliares y complementarias del transporte
deberan ser modificadas cuando sufra variacion sustancial € conjunto de
los elementos que integren su referida estructura de costes. Dicha
modificacion podra llevarse a cabo de oficio por la Administracion o a
instancia de las empresas de transporte, de sus asociaciones, del Comité
Nacional del Transporte por Carretera o del Consgo Nacional de
Transporte Terrestre.

4. En e procedimiento de determinacion y modificacion de las tarifas
obligatorias a que hace referencia el apartado anterior, deberan
solicitarse los informes del Consgo Nacional del Transporte Terrestre y,
salvo que se trate de tarifas de transportes ferroviarios, del Comité
Nacional del Transporte por Carretera, debiendo emitirse los mismos en
un plazo méximo de quince dias.

5. No obstante o dispuesto en los apartados 3 y 4, siempre que ello resulte
factible y adecuado, la cuantia de las tarifas que se establezcan de forma
general para un sector del transporte se ajustara a los acuerdos generales
a que, en su caso, hayan llegado los representantes de las empresas del
sector del transporte y los de los cargadores o usuarios, pudiendo la
Administracion, a tal efecto, promover la necesaria colaboracion entre los
MiSmMOoS.

6. Con la salvedad establecida en €l articulo 87.1.b), cuando por razones
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de politica econdmica € precio de los transportes estuviera incluido en
alguna de las modalidades de intervencion reguladas en la normativa
general de precios, la Administraciéon de transportes debera someter el
establecimiento y modificacion de las correspondientes tarifas a los
Organos competentes sobre control de precios.

7. El Ministerio de Fomento elaborard y mantendra actualizados, previa
audiencia del Comité Nacional del Transporte por Carretera y de las
asociaciones mas representativas de los usuarios del transporte, sendos
observatorios en los que se contemple la evolucion de los costes de los
transportes de viajeros y de mercancias, a los que dara difusion a traves de
los medios que se consideren mas eficaces para facilitar su conocimiento
por empresas y particulares.

En especial, en relaciéon a la supresion de apartados 3 a 6, y su incidencia
en las tarifas interurbanas del taxi, FEDETAXI y UNALT no participan de dicha
prevision sin perjuicio de la asuncion por las distintas CCCAA de dichas
competencias, pues ello no obsta a mantenimiento en la normativa nacional de
esa posibilidad que instamos expresamente a que se mantenga.

Por ultimo, en relacion al apartado 7, la eliminacion de los Observatorios
de costes supone un alanamiento alos postulados de la Comision Nacional de los
Mercados y la Competencia que abonan |a opacidad del mercado de transporte en
perjuicio de miles de empresarios y usuarios del mismo en el Unico beneficio de
multinacionales y todo tipo de intermediarios que no aportan valor afiadido
alguno ala cadena de transporte.

- Articulo 2 apartados setenta y uno, setenta y dos y ochenta y uno del
Proyecto (modificacion arts. 96, 97 y 107).

Debe suprimirse toda mencién a los vehiculos de arrendamiento con
conductor y posibilidad de prestar o reforzar servicios regulares de uso general o
especia con vehiculos de alquiler con conductor, toda vez que su naturaleza no es
compatible con la prestacién de dichos servicios.

Como es bien conocido por e Ministerio de Fomento los vehiculos de
aquiler con conductor provienen de la antigua clase C (“gran turismo”) y su
caracteristicas los diferencian del servicio publico tarificado y universal de los
taxis. Ademés la no sujecion alos limites establecidos en € art. 182.5 del ROTT
en su redaccion dada por € Rea Decreto 1057/2015, no se encuentran
justificadas en modo alguno y permite sugerir la especializacion en empresas de
VTC gue roten en diversas concesiones de transporte regular por todo € territorio
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del Estado lo cual es absolutamente contrario a la naturaleza y destino de esta
modalidad de transporte VTC (vide. Memoria de proyecto de Real Decreto
1057/2015). Por tanto, esta férmula no debe ser valida para dotar de un nicho de
mercado a las autorizaciones VTC contrario a su objeto y que influye en la
vertebracion del territorio y e gercicio de las competencias municipaes y
autonémicas respecto a deseable equilibrio entre modalidades de transporte.

- Articulo 2 apartados ochenta y tres y ochenta y siete del Proyecto.
(supresion del texto del articulo 110.2 vigente 'y del articulo 114)

FEDETAXI no estd conforme con la supresion de los siguientes textos de
los articulos 110.2 y 114 del ROTT vigente, que debe mantenerse en e lugar
oportuno del Proyecto, a regular indirectamente |os servicios tanto de taxi como
de aquiler con conductor.

“Art. 110. 2. Las autorizaciones para la realizacién de transportes
publicos discrecionales de viajeros en vehiculos de turismo se otorgaran
referidas a un vehiculo concreto, cuya identificacion deberd figurar en las
mismas”.

“Art. 114. No existiran limites cuantitativos al otorgamiento de
autorizaciones para realizar transportes publicos discrecionales de
mercancias ni de viajeros en autobus.”

- Articulo 2 apartado noventay nueve del Proyecto. (articulo 156)

Efectuamos la reflexion sobre la conveniencia de desarrollo en € articulo
156 del 102.2.a) delaLOTT.

- Articulo 2 apartado ciento nueve del Proyecto. (articulo 178.1)

La eliminacién de la comunicacion previa segin la redaccion del tercer
parrafo del proyecto supone mayor desregulacion y dificultad en el control de los
arrendamientos sin conductor. Debe mantenerse la actual (vigente) redaccion.

- Disposicién derogatoria. Punto 10.

No existe razOn de carécter imperativo por la que deba derogarse la

OM/2181/2008, de 26 de enero por la que se regula e régimen tarifario de los
servicios interurbanos de taxi.
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Ademéas de lo modificado expresamente en e proyecto, FEDETAXI
propone la mejora en la redaccion del Articulo 177 ROTT con la supresion del
inciso “con la misma empresa” (no objeto de modificacion en € proyecto) para
evitar estructuras de empresas con intencién de eludir la prohibicién que efectla.

“El contrato de arrendamiento, salvo lo dispuesto en la seccién 2.a de este
capitulo, deberd referirse Unicamente a la puesta a disposicion del
vehiculo sin conductor, no pudiendo ir acompafado de otro concertado

corla-misma-empresa relativo al personal conductor o acompafante”.

4.- Otras disposiciones de inferior rango que FEDETAXI considera
imprescindibles para el adecuado desarrollo de la Ley 9/2013 y el Real Decreto
1211/1990, de 28 de septiembre.

En relacion alo dispuesto en el art. 182.1 del ROTT en su redaccién dada
por e Real Decreto 1057/2015, le instamos a que haciendo uso de las
competencias de coordinacion administrativa 'y de interpretacion de la normativa
emanada en materia de transporte terrestre, se dicte la oportuna Resolucion de
Coordinacién y aquellos otros actos de interpretaci on necesarios para delimitar de
modo raciona & segmento de mercado de la precontratacion en e transporte de
vigieros en vehiculos de hasta 9 plazas -que es comin a los vehiculos de
arrendamiento con conductor y a los taxis- respecto a los reservados en exclusiva
a estos ultimos, es decir, la recogida de pasgjeros en paradas y en circulacion,
para evitar la intrusion de los servicios de aquiler con conductor en los
segmentos reservados al taxi.

Es un hecho indiscutido juridicamente, que la contratacion inmediata, tanto
en circulacion como en paradas, es exclusiva de los servicios de taxi. Los
servicios de VTC en su operativa habitual derivada del uso de plataformas
digitales de intermediacion en la contratacion de servicios estdn invadiendo €
segmento de contrataci on inmediata estacionando ala espera de la contratacion de
un servicio, lo que constituye una flagrante y continua infraccion de aquel
precepto.

Para ello, consideramos esencial que:

1°- Respecto a lo dispuesto en € tercer parrafo del articulo 182.1 del
Reglamento de Ordenacion de los Transportes Terrestres en su redaccion dada
por e RD 1057/2015, de 20 de noviembre: “Los vehiculos adscritos a las
autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor no podran, en
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ningun caso, circular por las vias publicas en busca de clientes ni propiciar la
captacion de viajeros que no hubiesen contratado previamente e servicio
permaneciendo estacionados a tal efecto”, mediante Orden Ministerial o el
instrumento normativo gque consideren més adecuado, procedan a definir mejor la
diferencia entre la contratacion previa de lainmediata.

Para ello podrian utilizar criterios como la distancia minima, periodos
temporales razonables, 0 una combinacién de ambos, por g emplo.

2°.- Dicten las instrucciones precisas a los cuerpos de inspeccion que
dependen de Vds. y doten de los medios y recursos suficientes como para efectuar
un control eficaz de las actuaciones contrarias ala normativa que se lleven a cabo
tanto por las plataformas digitales que intermedian en este tipo de servicios, como
por los vehiculos y conductores que los prestan, le solicitamos que gerciten
también sus competencias para establecer la mejor de las regulaciones y controles
posibles para que € servicio de VTC se cifia a lo que se establece por la
normativa vigente.

5.- Otras propuestas de regulacion gue no se han incorporado al proyecto
remitido.

(1) La movilidad urbana est atravesando su momento més cambiante
desde la aparicion del automovil. Los aspectos medioambientales y relacionados
con la congestion y racionalizacion del uso de los espacios publicos, asi como el
marco regulatorio y su adaptacion a nuevas realidades de los agentes que
intervienen en la movilidad suponen evidentes retos para las autoridades y las
distintas fuerzas politicas, agravados porque las competencias en estos asuntos
son transversales, exceden del &mbito municipa y consideramos que no han sido
eficazmente coordinadas por nuestros gobiernos.

(2) Las TIC estan modificando € modo en que los ciudadanos acceden ala
movilidad, dotando de valor aiadido y nuevos servicios a las diferentes clases de
transportes, publicosy privados, que coexisten en las ciudades.

(3) Todos compartimos la necesidad de que exista una competencia leal y
transparente en la prestacion de los servicios de transporte de vigeros en taxis y
arrendamiento con conductor (VTC).

Ademas, la sociedad demanda una mejor ordenacion de este sector
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estratégico, sustentada en principios de regulacion eficaz y adecuada, que
fomente la sostenibilidad socioecondmica, €l control publico de los profesionales
del transporte, asi como el equilibrio y la armonizacién de las condiciones de
competenciaentre ellos.

Pero es esencial que, mientras este nuevo modelo se implanta en un debate
abierto administraciones-sectores afectados, se cumpla y haga cumplir la
legalidad vigente y se sancionen |as practicas contrarias ala misma, asi como que
Se eviten situaciones de tolerancia con las conductas contrarias alas normas.

(4) Ladura crisis econdémica pese a todos sus inconvenientes ha provocado
un cambio de mentalidad favorecedor del abandono del vehiculo privado como
gje de la movilidad, fomentado nuevas costumbres entre las que se encuentra €
mayor uso de la comodalidad urbana, sin perjuicio de consecuencias negativas
como aparicion de un creciente intrusismo en los servicios de transporte publico,
tanto organizado como no, que opera d margen de la regulacién, distorsiona €
sistemay genera conductas desleales y precarizacion de derechos.

(5) El servicio de transporte en auto-taxis, se presta en Esparia con una flota
sobredimensionada respecto a los demés paises de la Unién Europea (70.000
licencias). No obstante, dicha flota es moderna y en su mayoria adaptada a las
nuevas tecnologias, s bien mantiene rigideces en su regulacion y es susceptible
de incorporar mejoras para adaptarse alas circunstancias cambiantes resefiadas.

El sector del taxi genera 105.000 empleos directos (entre trabajadores
auténomos y por cuenta gjena), mueve millones de vigjeros a afio, y contribuye a
la Hacienda Publica con més de 1.000 M€ por las diferentes figuras impositivas
gue le son aplicables (IVA, IRPF, cotizaciones socides e impuesto de
sociedades), sin tener en cuenta el impuesto especial de hidrocarburos, y todo ello
dentro de un marco regulado.

Al ser un sector estratégico y por tanto intervenido, ésta sobredimension ha
sido sin duda fruto del masivo otorgamiento de licencias en los Ultimos 40 afos,
creadas por los municipios para hacer frente a la demanda ciudadana de
movilidad que entonces no quedaba satisfecha por algunas carencias del sistema
publico de transportes, pero que a dia de hoy, han sido bastante superadas en
nuestras grandes ciudades disfrutando de unos servicios de movilidad de
avanzados y equiparables alos de los principales de la Union Europea.

No existe ninguin monopolio de la movilidad, y en ningln caso pertenece a
los taxis, sSino que es una competencia de las distintas Administraciones y u
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derecho de |os ciudadanos.

Ademas, ali donde hay oportunidad se comprueba que los taxistas
espafioles apuestan por la sostenibilidad econdémica y medioambiental,
preocupandose por lograr la excelencia en la calidad de la oferta y la
competitividad con otros agentes que concurren en su mercado, siempre y cuando
estaseajustay leal.

(6) Pero cambiar e actua modelo publico de movilidad urbana
desregulando taxis y VTC en favor de multinacionales que practican elusion
fiscal y precarizacion laboral, sin prever ningin tipo de medidas de transicion,
reordenacion y sostenibilidad, como se hizo en otros mercados, es irresponsable y
supone una expropiacion injusta a miles de ciudadanos, que nuestra sociedad no
debe consentir.

La suma de todos estos elementos sugiere la necesidad de abordar medidas
afavor de la adaptacion del servicio de taxi ala nuevareaidad, implicando alas
administraciones en un esfuerzo publico por su transformacion y restructuracion,
por lo que la introduccion decidida de reformas regulatorias y medidas en favor
del servicio publico de auto-taxi redundard en una mejora del derecho a la
movilidad de nuestros ciudadanos y por ende en su calidad de vida, como
usuarios del transporte.

Por consiguiente resulta conveniente proponer distintas medidas
regulatorias en desarrollo de la Ley 9/2013, de 4 de julio, que no figuran en €
proyecto remitido y que se encuentran enfocadas a ser implementadas como
favorecedoras de un servicio publico de taxi de calidad y sostenible, que nos
ofrecemos a desarrollar junto con Vds. y que seguidamente enunciamos:

1°.- Elaboracién de un proyecto de Orden Ministeria por la que se
incorporen las autorizaciones de la clase VT a los de Planes de Ayudas a
Abandono de la Profesion de Transportista.

2°.- Elaboracion de un proyecto de Real Decreto y, en su caso, Orden
Ministerial Medidas para implantar medidas favorecedoras de la
profesionalizacion de los conductores de auto taxis (VT) y vehiculos de aquiler
con conductor (VTC), con las introduccion de una formacion homogeénea,
consistente en un Certificado de Actividad Profesional (CAP) especifico para los
conductores de vehiculos de transporte publico de vigeros hasta 9 plazas y que
integre & uso de tecnologias, con idiomas y turismo, en coordinacion de los
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ministerios de Fomento y Empleo y Seguridad Social.

3°.- Revision del marco juridico de regulacion de las actividades de
intermediacion del transporte urbano de vigeros en vehiculos turismo, con €
refuerzo de los derechos de los usuarios.

4°.- Creacion de un 6rgano estable de coordinacién administrativa entre
comunidades auténomas y las inspecciones de trabajo, hacienda y transportes
para atgjar el fraude derivado del intrusismo, la competencia desleal y otras malas
praxis en el servicio de transporte de vigjeros.

5°.- Apoyo publico y desarrollo de politicas de eficiencia medioambiental
en e taxi y la aceleracion de la introduccion de vehiculos no contaminantes y
accesibles.

6°.- Implementacién de una Plataforma Digital enfocada a turismo como
sector estratégico facilitadora de la solicitud de taxis que refuerce la calidad y
competitividad de este servicio publico, favoreciendo a todos sus usuarios.

Secciones de Arrendamiento de Vehiculos Con y Sin Conductor

Estas Secciones consideran que € proyecto en sus términos actuales guarda un
aceptable equilibrio de intereses entre todos | os agentes del transporte afectados y
entienden positivo que se establezca la posibilidad de que las empresas con
autorizaciones VTC puedan colaborar en la prestacion de servicios regulares, por
lo que supone de integracion de éstas en € sistema genera de transporte, y
porque efectivamente los vehiculos con autorizacion VTC pueden suponer una
magnifica alternativa para reforzar tales servicios con unos altos estdndares de
calidad, especialmente en é&reas con poca densidad de poblacion.

Por otra parte, en relacion con las observaciones formuladas por Fedetaxi y Unalt
gue han quedado transcritas més arriba, muestran su disconformidad con sus
alegaciones referidas al articulo 178.1 que introduciria una limitacién que no se
corresponderia con las previsiones de la Ley de Ordenaciéon de los Transporte
Terrestres, texto de 2013.

Ademas, manifiestan su temor de que pudieran ser acogidas las exigencias del
sector del taxi planteadas en € transcurso de las Ultimas manifestaciones
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organizadas contra las plataformas "Uber" y "Cabify", se realizan las
consideraciones que a continuacion de exponen y consideran que una de las
principales exigencias del sector del taxi de un tiempo a esta parte es que se
respete laratio 1 VTC/30 VT establecida en la normativa. Pues bien, se ha de
responder que dicha proporcion ya esta siendo respetada por todas las
Administraciones del Transporte concernidas desde que ha vuelto a estar vigente
(es decir, desde la entrada en vigor del Rea Decreto 1057/2015, de 20 de
noviembre).

Cuestion distinta se estima que es € que, debido a la estimacion, administrativa o
judicial de solicitudes de autorizaciones VTC formul adas con anterioridad a dicho
Real Decreto, en la préactica ta ratio se haya podido ver superado Pero ello en
modo alguno supone que dicha proporcion no esté siendo aplicada, sino que se
aplica, pero ha de convivir necesariamente con los legitimos derechos adquiridos
por solicitantes anteriores, que no son sino una manifestacion de la seguridad
juridica proclamada como principio constitucional garantizado en el articulo 9.3
de nuestra Carta Magna. No puede pretenderse que, para conseguir forzadamente
esa ratio de nuevo, se tomen medidas exorbitadas como la transitoria
intransmisibilidad de autorizaciones VTC, pues €llo colisiona frontalmente con €l
derecho ala libertad de empresa establecido en el articulo 38 de la Constitucién,
gue ampara el comercio con activos legitimos, como son las autorizaciones VTC
en regla.

En este sentido, uno de los miembros de esta Seccion considera que, s de lo que
se trata es de evitar la especulacion con licencias, ésta ya se consigue
suficientemente mediante la limitacion a siete, que se establecié en e Red
Decreto 1057/2015 (una exigibilidad de flota minima que, por cierto, contraviene
el principio de igualdad establecido en € articulo 14 de la Constitucion, pues no
se exige un requisito similar alas licencias VT, y ademas va en contra de lo que
los taxistas dicen defender: que no se produzca una situacion de dominio por
multinacionales, pues de este modo sbélo se consigue que empresas grandes, con
la suficiente capacidad financiera, puedan tener dicha flota minima, expulsando
de ese modo a auténomos e impidiendo asi una distribucion lo mas amplia
posible de |a propiedad de los medios de produccion, que es un principio rector
de la politica econdmica segun €l articulo 129 de la Constitucion).

Por ultimo, se destaca 1o injusto y lo parcial de dicha exigencia, pues no la
demandan también para e sector dd taxi, en donde precisamente se dan las
especulaciones con licencias que denuncian, y que segun la Comision Naciona
de los Mercados y la Competencia han hecho que € coste de las mismas en €l
mercado se eleve un 503%, tal y como informan |os medios.
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Iguamente, por el sector del taxi se viene exigiendo que se equipare la
contratacion previa mediante aplicaciones informéticas y de teléfonos moviles a
la contratacion inmediata en la calle. En ningln modo puede aceptarse dicha
equiparacion, pues se trata de dos cuestiones muy diferentes. La contratacion de
los servicios VTC siempre ha sido previa, pero e desarrollo de la tecnologia ha
permitido que e tiempo de puesta en contacto y contratacion entre cliente y
proveedor del servicio se acorte considerablemente. Mas no por ello dgja de ser
una contratacion previa, "concertada’, en el espiritu de las autorizaciones VTC,
gue se denominan por algo "V ehiculos de Transporte Concertado”.

En efecto, s nos atenemos a concepto de "contrato" establecido en nuestro
Cadigo Civil, "e contrato existe desde que una o varias personas consienten en
obligarse, respecto de otra u otras, a dar alguna cosa o prestar algin servicio"
(articulo 1254) y "no hay contrato sino cuando concurren los requisitos
siguientes. 1.° Consentimiento de los contratantes;, 2.° Objeto cierto que sea
materia del contrato; 3.° Causa de la obligacion que se establezca" (articulo
1261). Pues bien, los tres requisitos, y por o tanto e contrato, se dan cuando el
arrendatario acepta mediante su dispositivo informético o movil € precio por
trayecto gque le ofrece la empresa de alquiler de vehiculos con conductor. Y ello
en todo caso es anterior a la agparicion del vehiculo para recogida, es decir,
anteriormente concertado.

Las aspiraciones de los taxistas, pese a que puedan resultar comprensibles en lo
personal (es legitimo y normal que traten de defender sus intereses), no son en
absoluto estimables desde lo juridico, y por lo tanto deben ser desestimadas en
todo caso. Lo contrario seria cagr en un neoludismo corporativista, en pos del
mantenimiento de un statu quo gue solo redundaria en un peor servicio a los
ciudadanosy vigjeros, que a finy al cabo son los usuarios y destinatarios Ultimos
de los servicios del transporte terrestre.

Seccién de Agenciasde Viaje

Considera esta Seccion gque para la realizacion de transporte publico de vigjeros
por carretera es necesariala obtencion de la previa autorizacion administrativa. El
transporte publico realizado en vehiculos de turismo no esta exceptuado de esta
exigencia y que, afade el articulo 110, estas autorizaciones se otorgaran en la
modalidad de autorizacion a la Empresa (con independencia de la naturaleza o
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capacidad de su material movil, superando os minimos que establecen las normas
de desarrollo), afadiendo € articulo 111 que esta autorizacion habilitara para
realizar transporte de vigieros en todo € territorio nacional. Sin que existan
limites cuantitativos al nimero de este tipo de autorizaciones que se concedan (no
estan contingentadas).

El proyecto realiza importantes modificaciones de la Orden de 23 de Julio de
1997, sobre autorizaciones de transporte discrecional y privado complementario
de vigjeros en autobus. Deja sin efecto y suprime numerosos articulos de esta
norma reglamentaria, pero deja en su actua redactado € Articulo 15 de lamisma,
gue regula la acreditacion de la disposicion del nimero minimo de vehiculos, y su
antigliedad, para obtener |a correspondiente autorizacion, refiriéndose siempre a
la disponibilidad de “autobuses”, sin referirse en ningin momento a la posible
disponibilidad de vehiculos “ligeros”, de menos de 9 plazas incluido el conductor.
En la norma no se exige que los vehiculos tengan una determinada capacidad
(plazas) siempre que se trate de autobuses, por |0 que es perfectamente legal y
viable que se adscriban a la autorizacion vehiculos de 10 plazas incluido el
conductor porgue tienen la consideracion de autobuses y no vehiculo de turismo.

Ladistincion es absolutamente arbitraria, en la medida que un vehiculo no es méas
gue un elemento de material moévil que € operador utiliza para la prestacion de
los servicios amparados por la autorizacion en funcién de la demanda vy
caracteristicas de ocupacion del servicio concreto. Ademas, tampoco existen
razones de mercado que desaconsejen la posibilidad de adscribir a la autorizacion
vehiculos ligeros desde € momento que las autorizaciones de transporte
discrecional estdn banalizadasy se entregan cuantas se soliciten.

Por ello, siendo asi, al ser € vehiculo de nueve plazas incluido e conductor, un
mero elemento de material mévil, como el resto de la flota adscrita a la
autorizacion de transporte discrecional de la Empresa, y amparados todos €llos
por la misma autorizacion, no existe razon lega alguna, ni de mercado, que
impida que la autorizacion general de transporte discreciona prevista en €
articulo 42 del ROTT, comprenda las dos categorias de vehiculos previstas en €
articulo 47 (autobus/autocar y Turismo). Esto es, la autorizaciéon de transporte
discrecional concedida ala Empresa deberiair referida ala Empresa, al operador,
segun sefidlaya el ROTT, con independencia de que el material mévil pueda que
esté constituido e integrado por vehiculos de mas o de menos de 9 plazas. Este
hecho, al final, viene determinado por la demanda de los usuarios y su necesidad
de movilidad. De ahi que en € Proyecto de Reglamento del ROTT deberia
incluirse una modificacion de la Orden de 23 de Julio de 1997, articulo 16, en €
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sentido de sustituir el término “autobus” por el de “vehiculo de turismo”, u otra
denominacion que permita entender incluidos, dentro de los vehiculos adscritos a
la autorizacion, tanto a los de més de 9 plazas incluido € conductor, como a los
de menor capacidad. De la misma forma, todas las menciones a término
“autobds” en la Orden deberian sustituirse por el de “vehiculo de turismo”

Con dlo se permitiria dimensionar la flota de vehiculos, por capacidad, a las
necesidades impuestas por |la demanda con |os evidentes beneficios de comodidad
de los usuarios, fluidez del tréfico, efecto contaminante y consumos derivados de
la utilizacion de vehiculos ligeros para la prestacion de los servicios
discrecionales o turisticos. Resulta incongruente que un operador de transporte
discrecional de vigjeros pueda arrendar vehiculos -sin gque en este caso se requiera
gue se trate de autobuses- y no pueda disponer en su flota de vehiculos ligeros de
9 plazas incluido € conductor (Articulo 175 del proyecto de Reglamento) porque
el Articulo 21-2-c de la Orden continte refiriendose, exclusivamente a los
“autobuses” para la obtenciéon de la autorizacion administrativa de transporte
discrecional.

De otro lado, € arrendamiento de vehiculos con conductor ya tiene a efectos
administrativos la consideracion de transporte discrecional (Articulo 180 del
vigente texto del ROTT).

Por otra parte, € proyecto de Reglamento contemplala posibilidad en el apartado
3, parrafo segundo, del articulo 107, de que se presten servicios de transporte
regular de uso especial por medio de vehiculos que cuenten con la “autorizacion
de transporte publico de vigeros que encada caso corresponda”. Se afiade que
este tipo de servicio se puede prestar en todo o en parte con “vehiculos de turismo
o0 arrendamiento de vehiculos con conductor”. En otros términos con vehiculos de
9 plazas incluidaladel conductor.

En tal caso no son de aplicacion las restricciones geogréaficas de &mbito territoria
en e gque pueden prestar e servicio. La posibilidad de que estos vehiculos se
destinen a transporte regular de uso especia es una novedad, s bien deben
guedar amparados por la autorizacién general para la realizacion de este tipo de
transporte. En otros términos, € transportista ha de obtener la autorizacion de
transporte regular de uso especial para la prestacion del concreto servicio, de
conformidad con € articulo 106 del Reglamento, s bien, en lo sucesivo, los
vehiculos que adscriba a la prestacion del servicio pueden ser de mas o0 de menos
de nueve plazas incluidalade conductor.
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No se entenderia por o demés que las empresas con autorizaciones de vehiculos
de turismo con conductor puedan realizar los servicios de transporte regular de
uso especial y no puedan realizarlos, con vehiculos semejantes, los operadores del
sector de transporte de vigjeros por carretera.

Puesto que, siendo € vehiculo de nueve plazas un mero elemento de material
movil, incluido en el resto de la flota adscrita a la prestacion del servicio regular
de uso especial, y amparado por la misma autorizacion, no existe dificultad legal
alguna, ni practica, que impida que la autorizacion general de transporte
discrecional previstaen € articulo 42 del ROTT, comprenda las dos categorias de
vehiculos previstas en € articulo 47 (autobls/autocar y Turismo). Esto es, la
autorizacion de transporte discreciona concedida ala Empresa deberiair referida
ala Empresa, a operador, segun sefidlaya el ROTT, con independencia de que €l
material movil pueda esté congtituido e integrado por vehiculos de méas o de
menos de nueve plazas.

Este hecho, a final, viene determinado por la demanda de los usuarios y su
necesidad de movilidad.

Ello permitiria dimensionar la flota de vehiculos, por capacidad, alas necesidades
del Centro educativo o laboral, con los evidentes beneficios de comodidad de los
usuarios, fluidez del tréfico, efecto contaminante y consumos.

Seccién de Transporte Pablico Regular de Uso General interurbano de
Viajeros en Autobus.

Considera esta Seccion que se aborda ahora la modificacion del Reglamento de la
Ley (ROTT) para dar cumplimiento a lo establecido en la Ley 9/2013,
especialmente para incorporar a nuestro ordenamiento juridico, las nuevas
infracciones y criterios sancionadores establecidos por la reglamentacion
comunitaria, concretamente en el Reglamento 2016/403.

También, se van a incorporar las nuevas exigencias introducidas por €
Reglamento (CE) 1071/2009 del Parlamento Europeo y del Consgo, de 21 de
octubre de 2009, por € que se establecen normas comunes relativas a las
condiciones que han de cumplirse para el gercicio de la profesion de transportista
por carretera y por € que se deroga la Directiva 96/26/CE del Consgo, en
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relacion con e cumplimiento de los requisitos de establecimiento, competencia
profesional, capacidad financieray honorabilidad de |as empresas.

Sin embargo se observa que en € borrador de proyecto del nuevo ROTT no se
tienen en cuenta las Ultimas propuestas legisl ativas presentadas el 31 de mayo por
la Comisidn Europea para el transporte por carretera, en el denominado “Paquete
Movilidad”, ya que por ahora no son mas que propuestas y no estan aprobadas.
Sin embargo, algunas disposiciones de las propuestas de la Unién Europea (en
fase de debate legidativo) pueden introducir cambios que obligarian a revisar
posteriormente e contenido de este nuevo ROTT, s se aprueba antes que las
propuestas de la UE.

Se hace necesario abordar de manera amplia la reforma del ROTT para poder
adaptarlo a una redlidad muy cambiante en € transporte de vigeros,
especialmente marcada por la evolucion tecnolégica y por la aparicion de
competidores que, hasta e momento, nunca lo habian sido del transporte en
autobus.

Para ello, hay que readlizar modificaciones que potencien e uso de la
Administracion Electronica reduciendo las cargas administrativas de la actividad,
gue flexibilicen la gestion de contratos de gestion de transporte publico regular de
uso general, asi como reforzar las caracteristicas del servicio publico frente a
nuevas formas de movilidad.

Larevision de ROTT es también una buena oportunidad para abordar problemas
derivados de la mal denominada economia colaborativa en e transporte. La
proliferacion de actividades supuestamente incluidas en un amplio concepto de
econdmica colaborativa es una grave amenaza a la estabilidad del sector y a la
profesionalidad de esta actividad. La dificultad en muchas ocasiones de fijar los
limites entre transporte profesional y transporte o movilidad colaborativa no debe
ser obstaculo para que la Administracion pueda acometer una regulacion en €
ambito sectoria que permita afianzar a seguridad juridica en la que deben
desenvolverse los operadores, sujetos a importantes decisiones de inversion y a
cumplimento de compromisos contractuales con la administracion afrontando e
correspondiente riesgo empresarial.

Se trataria quiz4, a hilo de la regulacién del transporte particular, de fijar unas
condiciones y limites a la movilidad colaborativa, definiendo sus caracteristicas,
contorno, asi como las obligaciones a las que quedarian sujetos los agentes
prestadores.
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Quiz4 sea esta una buena oportunidad para acometer como ya ha sucedido en
otros paises regulaciones concretas relativas a coche compartido (carpooling) y a
las condiciones en que debe desenvolverse.

También se hace necesario que las autorizaciones de transporte publico
discrecional de vigjeros — que habilitan para la realizacion de transporte publico
en vehiculos de mas de nueve plazas incluido € conductor — sirvan también para
la realizacion de transporte discrecional en vehiculos de menos de nueve plazas.
Esta propuesta esta basada en que actualmente existen servicios de transporte
escolar en zonas rurales gque precisan ser atendidos con vehiculos de menor
tamafio por & reducido niUmero de alumnos a transportar, o clientes a los que se
les presta servicios de transporte de trabajadores que necesitan servicios puntuales
de vehiculos de turismo con conductor para € traslado de directivos. La
autorizacion superior deberia poder cubrir los vehiculos inferiores.

La Seccién formula las siguientes precisiones particulares

El borrador de proyecto del nuevo ROTT eliminalos articulos 3, 4y 5 del actua
texto relativos a la responsabilidad de porteadores por dafios o pérdidas de
equipajes de vigieros y la obligacién a cubrir alos vigjeros del transporte publico
con seguro obligatorio. El motivo de la supresion de estos articul os se debe a que
ya se hace referenciaen la LOTT(articulo 21) y otras normativas especificas, por
lo que esas obligaciones siguen existiendo aun cuando & nuevo ROTT no las
mencione. En cualquier caso, deberia mantenerse una referencia unitaria respecto
al precio por kilogramo de peso de equipaje. Esto se deriva del articulo 7.2 del
Reglamento UE 181/2011 sobre derechos de |los pasagjeros que vigen en autobus
y en autocar, que remite a lo que disponga e Derecho naciona para calcular €
importe de la indemnizacion en caso de fallecimiento o lesiones personales de los
vigjeros y pérdida o dafio del equipaje y cuyo limite maximo no serainferior alas
cantidades que recoge € Reglamento. Deberia mantenerse la referencia unitaria
de 14,5 €/Kg que recoge el articulo 3 del vigente ROTT para orientar alas Juntas
Arbitrales cuanto diriman cuestiones relativas a pérdidas y dafios de equipagje.

El borrador de proyecto elimina & articulo 29 dd actual ROTT que, junto a
articulo 28, establecen el régimen de tarifas maximas obligatorias para los
transportes puablicos regulares permanentes de vigijeros de uso general a
determinar en su titulo concesional 0 autorizacion especial. Sin embargo, €
borrador de reforma del ROTT no modifica su actual articulo 28 y seria deseable
gue lo hiciera, puesto que € borrador de reforma del ROTT incluye un articulo 2.
Setenta y cinco” que desarrolla el régimen tarifario, seria conveniente que éste
contemplara la posibilidad del establecimiento de tarifas medias méaximas
obligatorias para favorecer la gestion empresarial, potenciar el uso del transporte
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publico y dotar de mayor eficiencia alos servicios a fin de corregir problemas de
competencia con otros modos y formas de movilidad en el mercado, respetando €
requisito legal de regulacion de tarifas de servicios sujetos a Obligacion de
Servicio Publicoy € articulo 19 delaLOTT.

Las tarifas medias maximas obligatorias serian €l resultado de considerar tres
niveles de establecimiento de tarifas (vale, llano y punta) que discriminen los
distintos niveles de demanda temporales. Estas tarifas medias, se fijarian de
acuerdo con la valoracion de la estructura de costes, la propuesta ofertada y
formaran parte del titulo concesional. Se propone, por tanto, modificar los
articulos 28 y 29 en dicho sentido, de forma que en € futuro y previa autorizacion
de la Administracion pudieran implantarse este sistema de tarifario. Esta
propuesta seria compatible con € articulo 19 delaLOTT.

El proyecto de proyecto introduce un nuevo articulo 38 estableciendo que la
habilitacion para realizar transporte obligaria a inscribir la matricula de agquellos
vehiculos con los que exclusivamente se va a redlizar transporte. La inscripcion
de la matricula se haria en € Registro de Empresas y Actividades de Transporte.
Consideramos que esta medida introduce mayor carga administrativa en las
empresas sin suponer una mejora en la operacion o en e mercado y sin ningun
tipo de justificacion. En todo caso, deberia preverse en € texto del nuevo ROTT
todo caso un desarrollo normativo ulterior referente a la aplicacion telemética
mediante la que seredlizaralainscripcion de las matriculas en € Registro.

Se introduce un nuevo articulo 41 respecto a cumplimiento de obligaciones
laborales y sociales. En lo que se refiere al apartado 3 de dicho articulo, se
entiende que un trabgjador se encuentra encuadrado en una organizacion
empresarial cuando se encuentre en situacion de alta en e Régimen Genera dela
Seguridad Social, bien por la propia empresa de que se trate o por la empresa de
trabgo temporal con la que aquella hubieses contratado los servicios de ese
trabajador.

En todo caso, dadas las caracteristicas del sector de transporte de vigjeros por
carretera, y habida cuenta que se habilitala posibilidad de contratacion a través de
Empresas de Trabajo Temporal, mas razon de ser tiene que €l trabajador pueda
prestar servicios para las empresas que constituyen grupo empresarial, a efectos
del articulo 42 del Cédigo de Comercio.

Se introduce un nuevo articulo 42 que haria perder autométicamente la validez de
la autorizacion de transporte si, cuando la administracion realice su visado, se
detecta & incumplimiento de alguna de las condiciones para obtener y mantener
la autorizacion. Esto se haria sin ninguna declaraciéon expresa de la
Administracién, aunque el 6rgano competente deberia notificarlo a titular de la
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autorizacion. Se considera positivo que la Administracion vise de oficio las
autorizaciones de transporte, pero seria preferible que la deteccion de
incumplimientos conllevase un plazo de a menos 10 dias para la consiguiente
subsanacién antes de que ocurra una pérdida automatica.

Se modifica € articulo 57, que hace referencia a Departamento de Transporte de
Vigeros de Comité Nacional del Transporte por Carretera. La nueva redaccion
unifica las secciones de transporte publico regular de uso general, regular de uso
especia y discrecional en una misma seccidon dedicada a transporte publico
interurbano de viajeros en autobus. Asimismo, sefiala que hay una “Seccion de
estaciones de transporte de viajeros”, pero seria recomendable que ésta tuviera el
nombre de “Seccion de estaciones de autobuses”.

Se introduce un nuevo articulo 64 cuyo apartado 1.d) se refiere a la dotacion de
personal minima para garantizar la prestacion del servicio. Sin embargo, en €
apartado 4 circunscribe ese personal minimo Unicamente a conductores, yendo
mas alla de lo dispuesto en € articulo 73 de la LOTT gue habla Unicamente de
“dotacion de personal minima para garantizar la prestacion del servicio”. Este
apartado 4 debe suprimirse para no entrar en colison cona LOTT.

Ademas, en relacion a los extremos que debera reflgjar @ estudio econdmico de
las condiciones de explotacion del servicio contenido en € anteproyecto deberia
de incluirse € referido a la subcontratacion con la misma redaccion que se pone
en laredaccion del nuevo articulo 68 y en todo caso la del apartado 3.f) de dicho
art. 68: “Cuando se trate de un servicio que ya venia prestandose, los empleados
del anterior contratista en cuya relacion laboral deberd subrogarse €
adjudicatario™.

Asi, de esta manera, € anteproyecto que debe ser sometido a alegaciones tendra
toda la informacion precisa que posteriormente es obligatoria en los pliegos que
rijan la contratacion del proyecto definitivo afin de que & estudio econdmico sea
gustado.

Se modifica € articulo 65 de ta forma que afade que se permitiria,
excepcionalmente, crear nuevos servicios con traficos coincidentes con otros
Servicios regulares preexistentes:

- Cuando uno de los servicios se encuentre exclusivamente destinado a
atender traficos temporales que hayan de prestarse, por Unica vez, de
forma continuada durante un periodo de tiempo no superior a un afo,
tales como los de ferias y exposiciones extraordinarias.

- Cuando uno de los servicios se encuentre exclusivamente destinado a
atender traficos temporales que hayan de prestarse de forma continuada
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durante periodos de tiempo repetidos no superiores a cuatro meses al
ano, tales como los de vacaciones y estacionales.

- Cuando uno de los servicios se encuentre exclusivamente destinado a
atender traficos temporales que hayan de prestarse de forma discontinua
alo largo dedl afio con motivo de acontecimientos periodicos, tales como
mercados y ferias ordinarios, los cuales no podran tener duracion
superior aocho dias a mes.

- Cuando la Administracion requiera a contratista de un servicio publico
de transporte regular de uso general que aumente e numero de
expediciones que viene realizando, por resultar éstas insuficientes para
atender un incremento de la demanda, y aguél manifieste expresa o
tacitamente su desinterés en atenderlas, sin que la Administracion
decida imponerle dicho aumento con carécter forzoso.

Se hace dificil de entender la justificacion de los tres primeros supuestos por
cuanto gue los traficos en periodos de méxima ocupacion estan atendidos por un
servicio preexistente a que limitarian en ingresos y ala hora de atender el trafico
cuando hay menor demanda de vigeros, por lo que se alteraria € equilibrio
econdémico de la concesion. Los servicios regulares ya tienen establecidos €
calendario y horarios de sus expediciones, de forma gue se cubran los periodos de
mayor afluencia de vigeros, incrementando precisamente las expediciones y
posibilidad de horario de forma significativa en dichos periodos. Pero si esto no
fuera asi, e Ultimo supuesto ya establece que la Administracion puede implantar
nuevo servicio s € contratista preexistente no atiende a requerimiento para
aumentar las expediciones.

Ademas, se debe matizar € apartado 1. a) para evitar que servicios de transporte
urbano puedan realizar tréficos interurbanos. De esa forma debe dejarse més claro
el apartado 1.8) con la siguiente redaccion u otra similar: )Cuando € servicio
debe prestarse en la zona de influencia de ndcleos urbanos con una poblacion de
derecho igual o superior a 50.000 habitantes, hasta las distancias maximas
siguientes medidas en linea recta desde el centro de dichos nlcleos, siempre que
esas distancias no superen & ambito geogréfico de término municipal
correspondiente, que en todo caso limitara esa posibilidad:

Poblaciones de mas de un millén de habitantes, 20 kilometros.
Poblaciones de entre 500.001 y un millén de habitantes, 15 kilometros.
Poblaciones de entre 150.001 y 500.000 habitantes, 10 kil émetros.
Poblaciones de entre 50.000 y 150.000 habitantes, 5 kilémetros.
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No obstante, mediante acuerdo conjunto del Ministerio de Fomento y de la
Comunidad Autonoma afectada, podran establecerse distancias distintas en
relacion con poblaciones concretas. “

Introduce un nuevo articulo 67 respecto a procedimiento de informacion pablica
para € establecimiento de un nuevo servicio regular de uso general. Seria
deseable incluir al Comité Nacional de Transporte por Carretera entre los entes
gue deben emitir informe preceptivo antes de que se decida establecer un nuevo
servicio regular.

Introduce un nuevo articulo 69 relativo a la solvencia técnica y profesiona del
contratista. Este nuevo articulo sefidla que la solvencia econdmica quedara
acreditada cuando se cumpla con alguna de las condiciones que cita dicho
articulo, entre las cuales se encuentra la justificacion de su cifra globa de
negocios. En aplicacién de la normativa de contratacion publica, esta deberia
qguedar circunscrita a los tres Ultimos afios (articulo 75 del Real Decreto
Legidativo 3/2011, de 14 de noviembre, por € que se aprueba € texto refundido
dela Ley de Contratos del Sector Publico).

Ademés, €l apartado 1 de este nuevo articulo 69 ha de recoger que la autorizacion
administrativa necesaria para la realizacion del transporte publico de vigeros
(VD) conlleva también que se puedan prestar los servicios regulares de uso
genera gue correspondan con vehicul os de menos de nueve plazas. De este modo
la autorizacion debe incluir a todos los tipos de vehiculos que sean necesarios
para la prestacion del servicio que requiere e contrato regular de uso general,
incluidos aquellos con menos nimero de plazas.

El segundo péarrafo del articulo 69.1 debe matizarse por cuanto dice que € pliego
de clausulas administrativas y técnicas podra exigir que se cumplan normas en
materia de calidad, medio ambiente o seguridad. Puesto que la redaccién actua
del borrador de proyecto solamente deja abierta la posibilidad, seria deseable que
la redaccion se cambiase de tal forma que se obligue a que € pliego debera exigir
el cumplimiento de esas normas para adecuarlo asi a las Ultimas estrategias y
desarrollos normativos de la Unidn Europea respecto a la contratacion publica
como factor determinante para € crecimiento y comprometido social vy
medi oambi ental mente.

Se introduce un nuevo articulo 70 que consagra como regla genera la explotacion
de servicios regulares de uso general bajo régimen de concesion y cuyo apartado
3 remite a que sea e Consgo de Ministros quien apruebe cuando haya
compensaciones economicas a concesionario distintas de las previstas en €
pliego. Seria deseable que esta decision se quedase a nivel del Ministerio de
Fomento.
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Se introduce un nuevo articulo 71 relativo a pliego de clausulas administrativas
particulares y técnicas cuyo apartado 1 hablaria de que € pliego determinase €l
numero minimo y la clase de vehiculos que deberdn adscribirse a la concesion y
también sefiala que podra exigir que correspondan a una determinada categoria o
que resulten de “uso comun”. En este caso, se deberia aclarar qué se entiende por
“uso comun”.

Ese mismo apartado 1 habla de la adscripcién permanente de vehiculos,
autobuses y/o turismos, para la prestacion de servicios objeto del contrato y
puesto que se permite que €l pliego determine la clase de esos vehiculos, ha de
entenderse y matizarse nuevamente que la autorizacion administrativa necesaria
para la realizacion del transporte publico de vigjeros (VD) conlleva también que
se puedan prestar los servicios regulares que correspondan no solo con vehiculos
de més de nueve plazas sino también con vehiculos de menos de nueve plazas
incluido el conductor.

Introduce un nuevo articulo 74 cuyo apartado 3 debe aclararse cuando sefida que
un mismo trafico que pueda atenderse por distintas infraestructuras tendra un
precio Unico determinado en funcién de la menor distancia kilométrica sea cual
fuere lainfraestructura utilizada. Ese precio debe ser determinado por la distancia
exactadel itinerario que se utilice realmente.

Introduce un nuevo articulo 77 que establece e carécter obligatorio de que €l
pliego valore propuestas de prestar €l servicio a precios inferiores 0 con mayor
nuimero de expediciones previstas. Dada la diversidad de contratos, la redaccion
debe posibilitar esta opcidn pero sin imponerla previamente, quedando asi abierto
aque € pliego decidatenerla en cuenta.

Se introduce un nuevo articulo 78, cuyo apartado segundo habla de poder valorar
mejoras que los licitadores propongan para mejor calidad de los vehiculos, entre
las que se recogen “equipamiento con dispositivos que permitan que los viajeros
puedan acceder durante el viaje a las nuevas tecnologias” cuando quizés fuera
mejor referirsea TIC u otro término.

Se introduciria un nuevo articulo 80, cuyo apartado primero permite que se
puedan presentar propuestas por parte de empresas que cumplan las condiciones
minimas establecidas en €l pliego del contrato aun cuando no tengan autorizacion
de transporte, pero se comprometan a obtenerla antes de la adjudicacion del
contrato. Deberia esperarse a que tengan la autorizacion de transporte antes de
poder presentarse, ya que esa autorizacion es lo que habilita para redlizar
transporte publico. En € caso de empresas establecidas en otro Estado miembro
de la UE, deberia bastar con acreditar que cumplen en ese pais con los requisitos
exigidos alli o que cuentan con agun tipo de autorizacion equivalente,
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permitiéndose que la administracion espafiola pueda certificar este aspecto en
cooperacion con la administracion del pais de la UE donde la empresa esté
establecida.

Se introduce un nuevo articulo 84, cuyo apartado segundo establece la posibilidad
de ubicar paradas fuera de las estaciones que haya en nicleos urbanos s asi o
decide la Direccion General de Transporte Terrestre del Ministerio de Fomento
tras consultar al ayuntamiento de la poblacion en cuestion. Esta medida deberia
ser siempre excepcional y debidamente justificada pues las estaciones de
autobuses en nuicleos urbanos han de ser siempre el punto de parada.

Se introduce un nuevo articulo 88 sobre e procedimiento de renovacion de
concesiones y en donde cabe destacar |o previsto en su apartado segundo, que se
refiere a modificaciones de traficos. En este sentido, se prevé que en el caso de
gue la Administracion introduzca modificaciones en los pliegos respecto a los
traficos de un servicio cuya vigencia del contrato de gestion finalice y que
supongan una variacion superior al 20% de la poblacion atendida para dicho
servicio, se entenderd que el nuevo servicio es esencialmente distinto del anterior
y debera tramitarse conforme al procedimiento establecido para un nuevo servicio
gue no existia hasta ahora.

En consecuencia, en estos casos € pliego del concurso de adjudicacion del nuevo
servicio no deberia contener la prescripcidn técnica contemplada en € articulo
68.3.f) del borrador de proyecto del nuevo ROTT: “Cuando se trate de un
servicio que ya venia prestandose, los empleados del anterior contratista en cuya
relacion laboral deber& subrogarse €l adjudicatario.”

Conlo que se darialasituacion injustay atentatoria a los derechos laboralesy ala
paz social, asi como de las normas convencionales, de que en la adjudicacion del
contrato de un servicio con una variacion superior o inferior a 20% de la
poblacién atendida con respecto al de que trae causa, no existiria obligacion de
subrogacion de ningun empleado del anterior contratista. Dicha obligacion debe
garanti zarse reglamentariamente en todos | 0s casos.

En cualquier caso, esa cantidad del 20% es muy reducida y deberia aumentarse a
40% para resultar una modificacion verdaderamente mas significativay realmente
sustancial.

Ademéas, e apartado cuarto de este nuevo articulo88 deberia incluir a Comité
Naciona de Transporte por Carretera y a Consgjo Nacional de Transportes
Terrestres entre las entidades que deben dar informe previo para otorgar nuevas
subvenciones publicas para compensar 0 aumentar las existentes en caso de
modificacion de condiciones de prestacion del servicio.
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Introduce un nuevo articulo 91 cuyo apartado 2 recoge nuevamente una
prohibicion de modificaciones de tréficos que supongan & 20% de aumento o
disminucion de la poblacion atendida por el servicio. Siendo consecuentes con los
comentarios esgrimidos en e apartado anterior (Sesenta y cinco), ese porcentge
deberia elevarse a 40%para resultar una modificacién verdaderamente mas
significativay realmente sustancial.

Se introduce un nuevo articulo 96 relativo a los vehiculos con los cuaes se
llevaria a cabo la prestacion de un servicio regular de uso genera. Resulta
fundamental que a final del apartado primero (donde se recoge como regla
genera gue sean vehicul os adscritos a la concesiéon y previamente comunicados a
la Administracion) se afiada e contenido de los apartados 3 y 4 del art. 83 del
actual ROTT:

“3. Un mismo vehiculo podréa ser utilizado en diversas concesiones de un
mismo titular, figurando adscrito simultaneamente a las mismas, cuando
dicha adscripcion conjunta sea expresamente autorizada por la
Administracion por resultar compatible la prestaciéon de todos o parte de
los servicios de aquellas con arreglo a sus respectivos calendarios,
horariosy expediciones.

4. Sn perjuicio de lo dispuesto en e apartado anterior, ni de la
adscripcion de unos vehiculos concretos, cuando su titular asi lo
comunique a la Administracion y ésta no lo prohiba o establezca
limitaciones al respecto, una concesion podra ser atendida utilizando
indistintamente cualquiera de los vehiculos de que sea titular €
concesionario, siempre que cumplan las condiciones establecidas en €
titulo concesional. Dicho uso indistinto podrd hacerse extensivo, en su
caso, a la flota de vehiculos de otras empresas cuando se cumpla alguna
de las tres condiciones siguientes:

a) Que tales empresas sean titulares de mas del 50 por ciento del
capital social de la empresa concesionaria.

b) Que la empresa concesionaria sea titular de mas del 50 por ciento
del capital social de tales empresas.

c) Que tanto e capital social de tales empresas como € de la
empresa concesionaria sean de la titularidad de una misma persona,
fisica o juridica, en méas de un 50 por ciento.”

En efecto, no hay ninguna razén para impedir que € servicio pueda ser realizado
por un vehiculo del mismo contratista, previa comunicacion ala Administracion,
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y siempre que cumpla las caracteristicas técnicas de los vehiculos adscritos. Lo
contrario supondria un encorsetamiento y rigidez contraproducentes para las
empresas sin ninguna ventgja ni garantia adicional para los usuarios. Deberia
permitirse que € servicio pueda ser realizado por un vehiculo de las mismas
caracteristicas del mismo contratista o incluso perteneciente al grupo empresarial
al que pertenece el contratista para asi ser consecuentes con el articulo 42 del
Cadigo de Comercio.

Ademéas, el parrafo segundo de este nuevo articulo 96 debe aclararse pues habla
de no aplicar limitaciones del ROTT para vehiculos adscritos para un servicio
amparado por autorizacion de transporte publico interurbano de vigjeros en
vehiculos de turismo o de arrendamiento de vehiculo con conductor.

Se introduce un nuevo articulo 97 sobre colaboraciones entre transportistas para
hacer frente a intensificaciones de tréfico. Su segundo apartado permitiria
compensar a vigiero cuando €l contratista utiliza vehiculos de refuerzo gue sean
de categoria 0 caracteristicas inferiores a los de las condiciones exigidas por
contrato.

Ademas, su apartado tercero permitiria subir € refuerzo a 40% del volumen de
trafico anual del servicio en vehiculos-km. Su apartado quinto estableceria que el
contratista deba recoger en su contabilidad los contratos que celebre con otros
transportistas parareforzar servicios.

Seria deseable que laredaccion definitiva de este articul o extendiera los supuestos
de posibilidad de utilizacién de vehiculos no adscritos (actual mente solo por via
de refuerzo) a otros casos frecuentes como las averias o indisponibilidad de los
vehiculos afectos. La flexibilizacion de estos condicionantes deberia mejorar la
competitividad de las empresas contratistas y, de manera subsidiaria, € tegido
empresarial sectorial (empresas que colaboran con los concesionarios en las
intensificaciones de trafico).

Con la propuesta se introduciria mayor flexibilidad en € sistema actua y se daria
cobertura legal a una situacion que inevitablemente acontece en el gercicio de la
actividad y permitiria de forma expresa, tal y como asi lo prevé la normativa
estatal y europea de contratacion, la subcontratacion hasta un % (p.e. hasta un
30% del total de los km rodados en la concesién) siempre que no desvirtue €l
objeto del contrato y sin que varie €l régimen de responsabilidad de la empresa
concesionaria frente a la administracion titular. La subcontratacion mejoraria la
eficiencia en la atencion de la demanda por encima de los servicios base y la
adecuacion del tgjido sectorial, garantizando niveles adecuados de actividad a las
PYMESYy, por tanto, su sostenibilidad, amedio y largo plazo.
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Se propone que & nuevo ROTT, establezca, de forma expresa, |a posibilidad de
colaboracion entre titulares de autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con
conductor para atender supuestos de indisponibilidad o insuficiencia de vehiculos
propios.

Se introduce un nuevo articulo 98 relativo a la autorizacion para que un mismo
vehicul o sirva conjuntamente traficos de dos servicios con puntos de contacto. En
relacion a apartado 2b), en que se regula una diferencia de horarios de llegada y
sdlida en la parada comin de las expediciones a solapar, deberia ser como
maximo de 30 minutos y no de los 15 previstos en este nuevo articulo 98. De esta
forma, en los servicios solapados de larga distancia podria utilizarse dicha parada
comun como lugar de descanso suficiente paralos vigeros.

Por otro lado, en relacion al apartado 3 del mismo articulo 98, la imposibilidad
gue se introduce de autorizar € solape de dos servicios cuando la totalidad o una
parte de los traficos incluidos en uno de ellos se hubiera segregado del otro en €
excesivo plazo previsto de 10 afios anteriores, supondria en la practica un serio
problema en € caso de traficos autondmicos segregados de un servicio inter-
autonémico por razones Unicamente competenciales con ocasion de la
finalizacion del plazo de vigencia de este dltimo. Piénsese en € caso muy
habitual en zonas limitrofes de las Comunidades Autonomas origen y destino en
diferentes Comunidades, pero con multiples paradas en una sola Comunidad.

S a finalizar @ plazo de vigencia del servicio, la Comunidad Auténoma con
mayor nimero de paradas decide segregar los traficos entre las mismas (como
viene siendo préctica generalizada), indefectiblemente serd necesario suprimir o
reducir significativamente las expediciones del servicio inter-autondmico que
vera sensiblemente disminuido €l nimero de vigjeros. Siendo la unica posibilidad
de mantener |as condiciones actuales de comunicacion regular de los vigeros con
origen-destino en distinta Comunidad, el establecimiento de una ruta entre la
localidad de una Comunidad con la de otra donde se inicie e nuevo servicio
autonémico y la consiguiente autorizacion de un solape del nuevo servicio
autonémico con la ruta inter-autonémica.

Finalmente y en todo caso, debe incorporarse a este articulo 98 un apartado
adicional 6 gque deje abierta la posible excepcidn de este supuesto para supuestos
de transporte en ambitos territoriales con baja demanda de viagjeros y con €
objetivo de garantizar su movilidad y no perjudicar la cohesién territorial. Por
ello, se recomienda la introduccién de un parrafo redactado en los siguientes
términos u otros similares:

"Excepcionalmente, se puede prever la no aplicacion de lo dispuesto
anteriormente para situaciones de traficos en zonas rurales u otros ambitos
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territoriales con débiles traficos donde se dgen sin servicio 0 queden
desatendidas localidades u otros nucleos de poblacion como consecuencia de la
segregacion de traficos de un servicio publico de transporte regular de viajeros
de uso general frente a otro cuyos itinerarios coincidan en algun tramo. "

Se introduce un nuevo articulo 99 para autorizar que un servicio pueda atender
traficos coincidentes de otro. En e apartado 2 de dicho articulo, no se entiende la
finalidad de la limitacion contenida en el requisito a): “El nimero de expediciones
mediante las que e contratista de uno de los servicios atienda tréficos
correspondientes al otro no podra ser superior al que esta obligado a realizar el
contratista de éste.” En este sentido, si ambos contratistas llegan a un acuerdo,
cuanto mayor sea € numero de expediciones que puedan utilizar los ciudadanos,
la megjora reportara para la sociedad y la movilidad. A nuestro entender, se trata
de una cortapisa burocrética que sélo perjudicaria a los posibles usuarios, que
verian limitadas sus posibilidades de comunicacion regular sin razén alguna.

Ademés, seria deseable que se previera la posibilidad de que sea la propia
administracion quien solicite €l solape de tréficos de servicios coincidentes, en
CuyO caso ho debieran establecerse limites ni mucho menos imponer lalimitacion
temporal de diez ainos

Por otro lado, en e apartado 2, y en cuanto a requisito b), cabe hacer iguales
observaciones a las formuladas con respecto a los solapes (art. 98.3 del borrador
de proyecto de nuevo ROTT). Esta disposicion prohibe que un servicio atienda
los tréficos de otro si todo o parte de los traficos en uno de ellos se hubiera
segregado del otro en los ultimos diez afos, aun cuando los contratistas lo hayan
solicitado conjuntamente. Ese periodo de 10 afos es nuevamente excesivo.

También en este caso, la imposibilidad prevista de autorizar la atencion de
traficos autondmicos segregados por razones meramente competenciales,
reduciria sensiblemente la comunicacion regular de los ciudadanos afectados y
obligaria a las Comunidades Auténomas a dotar econdmicamente a nuevos
servicios autondmicos, obligando a un gasto publico que podria aminorarse.

Ademas, se deberia suprimir el texto que figura a partir del punto y seguido del
punto 3. b):

“ ...En consecuencia, no exime alos contratistas de los servicios afectados
de realizar por si mismos las expediciones a que estén obligados. “

De mantenerse este texto solo se podria autorizar un codigo compartido para
incrementar oferta pero en € caso de que los servicios de dos operadores
coincidan en horariosy uno de €llos, el que presenta prohibicion, coincidieraen €
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100% del itinerario del otro que presenta traficos no se podria autorizar salvo que
ala misma hora circularan los dos servicios realizando tréficos y por lo tanto no
se podrian realizar optimizacion de costes.

Cabe destacar que € apartado 3 del articulo 99, en su punto €) dice que las
expediciones realizadas por la empresa que no sea contratista deben distar al
menos 30 minutos de las que realice € contratista antes o después.

Ademas, en € apartado 4, larevision del régimen tarifario que se prevé cuando €
indice de ocupacién de las expediciones que discurren por las paradas afectadas
por la autorizacion aumente en més del 1%, equivale ssmple y llanamente a que
en la préctica no se solicitaran codigos compartidos, desapareciendo asi este
magnifico instrumento de aprovechamiento Optimo de |os recursos existentes para
cubrir las necesidades de movilidad de los ciudadanos. De introducir una medida
tal que asi ese porcentaje de aumento no deberia ser del1% sino del 50% para
permitir que puedan seguirse solicitando los cédigos compartidos.

Resulta dificil de entender qué empresa va a complicar su gestion operativa y
logistica para conseguir un incremento de su recaudacion en determinadas
expediciones, si conseguido éste inmediatamente va a verlo reducido otra vez
mediante la revision de su régimen tarifario. Las empresas operan para obtener
mayores beneficios gracias a su trabgjo y gestion, no por razones benéficas y
sociales como parece pretenderse.

Finalmente y en todo caso, debe incorporarse a este articulo 99 un apartado
adicional 6 que deje abierta la posible excepcion de este supuesto para supuestos
de transporte en ambitos territoriales con baja demanda de viagjeros y con €
objetivo de garantizar su movilidad y no perjudicar la cohesién territorial. Por
ello, se recomienda la introduccién de un parrafo redactado en los siguientes
términos u otros similares:

"Excepcionalmente, se puede prever la no aplicacion de lo dispuesto
anteriormente para situaciones de traficos en zonas rurales u otros ambitos
territoriales con débiles traficos donde se degen sin servicio o queden
desatendidas localidades u otros nicleos de poblacién como consecuencia de la
segregacion de tréaficos de un servicio publico de transporte regular de viajeros
de uso general frente a otro cuyos itinerarios coincidan en algun tramo

Se introduce un nuevo articulo 100, que fija que las tarifas del contrato de gestion
de servicios publicos de transporte regular de vigeros de uso regular seran
maximas y también obliga a aplicar descuentos que vengan en pliego y otros legal
0 reglamentariamente establ ecidos pero que no aparezcan en € pliego.
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Como se indicaba anteriormente, este borrador de reformadel ROTT no modifica
su actual articulo 28, € cual sefidla e establecimiento de un régimen de tarifas
maximas obligatorias para los transportes publicos regulares permanentes de
vigjeros de uso general a determinar en su titulo concesional o autorizacion

especial.

Deberia proponerse que € contrato de gestion de los mencionados servicios esté
sujeto a tarifas medias maximas obligatorias, que serian resultado de considerar
tres niveles de establecimiento de tarifas (valle, llano y punta) que discriminen los
distintos niveles de demanda temporales. Estas tarifas medias, se fijarian de
acuerdo con la valoracion de la estructura de costes, la propuesta ofertada y
formaran parte del titulo concesiona. Esta propuesta seria compatible con el
articulo 19 delaLOTT.

La propuesta se justifica por cuanto que el actua régimen tarifario ha quedado
obsoleto ya que el transporte por carretera compite con otros modos de transporte
que, por €l contrario, realizan su actividad en régimen de libertad tarifaria,
aplicando técnicas de gestion de ingresos y capacidad, que posibilitan mejoras de
ocupacion con politicas de flexibilidad tarifaria. Se trata de favorecer la gestion
empresarial y de potenciar € uso del transporte publico, asi como la eficiencia de
los servicios, propiciando una mayor armonizacion en las condiciones de
competencia con otros modos de transporte y evitando actuales situaciones que
distorsionan la competencia, que son en definitiva, los principales principios
inspiradores del sistema de transportes (arts. 3y 4 delaLOTT).

Logicamente e transporte por carretera esta sujeto a cumplimiento de
Obligaciones de Servicio Publico, que suponen que su régimen tarifario debe
estar regulado. Por €lo, la propuesta se vincula a precios medios regulados y no
como hasta ahora a tarifas maximas obligatorias que no discriminan en forma
aguna las diferentes peculiaridades del calendario del servicio; por €lo, se
propone un establecimiento de tarifas valle, llano y punta que redundarian en la
generacion de una mayor oferta de precios en e mercado, incentivarian una
distribucion optima de la demanda concentrando la demanda en periodos punta,
fomentarian € uso del transporte publico — generandose una demanda adicional
en periodos valle-, provocaria un impacto positivo en términos medi oambientales
reduciéndose, adicionalmente, los costes de congestion, generaria una mayor
capacidad de competencia frente a otros modos publicos (tren y avion) y los
nuevos entrantes privados (carpooling —Blablacar-, etc.), y minimizaria € ya
existente desplazamiento de la demanda del autobus a otros modos, motivado por
la ineficiencia generada en gran medida por la actual rigidez en la fijacion de
preciosy en la adaptacion del nivel de oferta, que es la siguiente propuesta que se
plantea. Esta propuesta es facilmente controlable con € uso de latecnologia.
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Se introduce un nuevo articulo 102, que incorporaria aquello a lo gque viene
obligando la Ley de desindexacion. Puesto que ya hay una norma que lo regula,
no resulta necesario la inclusion de este precepto en el ROTT, por lo que se
propone la eliminacion de este articulo, como sucede con los articulos 165 y 166
del proyecto que se informa, que se eliminan, porque ya esta regulado en la
normativa relativa alas agencias de vigjes.

Se introduce un nuevo articulo 104 relativo a procedimiento de informacion
publica previo a aprobar una modificacion de un contrato de gestion de servicio
publico de transporte regular de vigjeros de uso general. En su apartado primero
deberian incluirse al Comité Naciona del Transporte por Carreteray a Consgjo
Naciona de Transporte Terrestre entre las entidades que deben emitir informe
antes de aprobar una resolucion para modificar un contrato de gestién de servicio
publico de transporte regular de vigjeros de uso general.

El apartado segundo del nuevo articulo 104 mantendria la actual prohibicién -
recogida en € articulo 77 del ROTT- de realizar modificaciones en € contrato de
gestion de servicio regular hasta que no pasen tres afos desde formalizacion de
contrato o dos desde su Ultima modificacion ni cuando falte un periodo inferior a
dos afios para la terminacion del plazo concesiona. Esas modificaciones son a
instancia de la administracion y tal y como esta redactado se estarian poniendo
trabas y limites temporales alarealizacion de esas modificaciones.

Esa redaccion se corresponde a una realidad de la movilidad muy diferente de la
actual, en la que los vaivenes de la competencia, demograficos, socio-econdémicos
son, ademas, de més frecuentes, de efectos habitualmente mas profundos y con
una capacidad de cronificacion mas elevada, si no se adoptan medidas de forma
rapiday eficaz.

Seria recomendable proponer que se reduzcan las limitaciones indicadas a 1 afio
desde la formalizacion del contrato, 1 afo desde su Ultima modificacion y
suprimir la limitacién de modificaciones concesionales durante el Gltimo afio para
la terminacion del plazo concesional. Pero ese limite tempora a la modificacion
debe aplicarse para e mismo tipo de modificacion. Es decir, que redizar una
modificacion de trafico no impide gque se pueda hacer otra modificacion de otra
cosa diferente sin esperar a plazo fijada para hacer cualquier modificacion
adicional.

Esto se hace necesario por cuanto que los mercados son cada vez méas dinamicos
en todos los ambitos de la economia. La regulacion actua impone limitaciones
gue provocan importantes rigideces en la explotacion de los contratos. Al tratarse
de la explotacion de servicios publicos, la propia regulaciéon establece ciertos
mecanismos de adaptacion de los contratos a lo largo de la vida de la concesion,
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de tal forma que puedan adecuarse a los posibles cambios en e mercado, pero las
[imitaciones actuales son muy significativas.

Ademas, € apartado tercero de este nuevo articulo 104 sefiala que debe ser €l
Consgjo de Ministros quien decida sobre modificaciones de condiciones que
impliquen otorgar nuevas subvenciones publicas para compensar o aumentar las
existentes. Entendemos que se trata de un nivel politico muy alto y esto deberia
guedarse en € ambito del Ministerio de Fomento.

Ademas, este articulo debiera prever la posibilidad de que € concesionario, como
conocedor de la operacion diaria del contrato, pueda plantear o solicitar la
posibilidad de realizar modificaciones que puedan suponer una mejora en la
prestacion del servicio.

Se modifica el articulo 106.1 del actua ROTT, introduciendo silencio positivo s
pasan 30 dias sin que administracion responda a autorizacion para transporte
regular de uso especial, lo cual es considerado como positivo. En cualquier caso,
ese servicio debe considerarse como autorizado con efectos @ momento en que se
realizé la solicitud.

Este articulo debe utilizarse para aclarar que nada impide que una UTE contrate
con una Entidad puablica o privada la realizacion de un determinado servicio de
transporte regular de uso especial, si bien dicha UTE nunca podra ser autorizada
como tal para la realizacion del servicio. Esto permitiria que, sobre la base del
contrato celebrado por una UTE, la Administracion autorice la realizacion de un
servicio de transporte regular de uso especial a aquella o aquellas empresas
integrantes de dicha UTE que sean previamente titulares de autorizacion de
transporte publico de vigjeros.

Se introduce un nuevo articulo 107, cuyo apartado4 debe aclararse pues parece
plantear que personas no transportistas sin requisitos de capacitacion profesional
ni de antigledad del vehiculo puedan prestar servicios de uso especial en zonas
rurales y otras donde no se haya podido prestar servicio mediante procedimiento
ordinario por empresas con autorizaciones de transporte discrecional .

En este sentido, la administracion se evitaria que todo servicio sea atendido por
transportistas con la debida capacitacion y cumplimiento de normas si permite
gue la autorizacion administrativa necesaria para la reaizacion del transporte
publico de vigjeros (VD) conlleve que se pueda prestar ese servicio objeto del
contrato mediante vehicul os de menos de nueve plazas incluido € conductor.

Se introduce un nuevo articulo 110, que habla de considerar que una empresa
incumple condiciones de autorizacion de transporte y gjercicio de profesion de
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transportista cuando se desatienda un requerimiento de la administraciéon al
domicilio de la autorizacion de transporte. Deberiafijarse un plazo de tiempo para
saber qué se considera “desatendido” y los requerimientos deberian enviarse tanto
al domicilio de la empresa como de forma electronica a la direccion habilitada
paratal efecto.

Se introduce un nuevo articulo 113 relativo a vinculo real que hay que tener con
la empresa para poder gjercer la profesion de transportista y en donde se exige
gue se cumplan alguna de varias condiciones. En € caso de que € titular de la
autorizacion de transportes sea una persona juridica, sea exige que el gestor sea
una persona fisica que lo integra y con participacion en € capital socia igua o
superior al 15%.

Se trata de insistir también en la conveniencia de abordar |a profesionalizacion
del sector con e mayor rigor, y ello no debe ser obstaculo para que la figura del
gestor del transporte pueda compatibilizar su actividad cuando se trata de
empresas que pertenecen al mismo grupo empresarial, de acuerdo con lo
establecido en € articulo 42 del Codigo de Comercio. Ello no va en detrimento de
dicha profesionalizacion, sino que por e contrario puede propiciar una mayor
coordinacion y unidad de criterio entre diferentes unidades productivas bajo una
misma direccion. Lo relevante en este caso es la mgora del nivel de
profesionalidad y conocimientos del gestor, que la modificacion reglamentaria
parece querer acometer. Por ello, deberia mantenerse € actua régimen de
contratacion y seguridad social con las empresas, pues Sino quedara
desnaturalizado nuestro sector.

Se modifica e articulo 158 del vigente ROTT, pero deberia mantener su apartado
3 oincluirlo en € articulo 4 que modificala Orden de 23 de julio de 1997, por la
gue se desarrolla el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes
Terrestres en materia de autorizaciones de transporte discrecional y privado
complementario de vigeros en autobls. Debe mantenerse el requisito de
justificacion previo de la necesidad de redizar € transporte privado
complementario de vigeros, de acuerdo con € numero de empleados de los
centros o de las personas que deban asistir habitualmente a los mismos, para
otorgar su autorizacion.

Se introducen nuevos articulos 197, 198, 199, 200 y 201 en materia de
infracciones y régimen sancionador que incorporan las infracciones tipificadas en
el Reglamento UE 2016/403 y sus criterios sancionadores.

Respecto a articulo 200, seria deseable que se introdujera un criterio de
ponderacion en funcién del nimero de vehiculos a la hora de imponer sanciones
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economicas, lo cua resulta especiamente relevante para € caso previsto en €
supuesto j) que se castiga con multas de 6.001 a 18.000 euros.

En cualquier caso, parece recomendable incorporar a procedimiento sancionador
las modificaciones introducidas por las Leyes 39/2015 de Procedimiento
Administrativo Comun de las Administraciones Pablicas y 40/2015 de Régimen
Juridico del Sector Publico. EI ROTT no puede resultar gjeno a hecho de que las
leyes citadas regulan €l procedimiento administrativo comin a todas las
Administraciones Publicas, incluyendo € sancionador y € de reclamacion de
responsabilidad de las Administraciones Publicas, los requisitos de validez y
eficacia de los actos administrativos, asi como los principios a los que se ha de
gustar el gercicio delainiciativalegislativay la potestad reglamentaria.

Se introduce un nuevo articulo 210, que en su apartado 3 permite reducir una
multa en un 30% s se paga en los 30 dias siguientes. Seria deseable plantear que
se equipare hasta €l 50% que permite la Direccién General de Tréfico.

Modificacion de la Orden de 23 de julio de 1997, por la que se desarrolla €
ROTT en materia de autorizaciones de transporte discrecional y privado
complementario de vigjeros en autobus

Se modifica Articulo 17, parece una medida positiva hablar de visar bienalmente
las autorizaciones de transporte publico de vigieros en autobus. Pero su segundo
parrafo se debe moderar, pues habla de perdida automatica de validez del visado
S se detectaincumplimiento de sus condiciones.

Modificacién de Orden FOM por la que seregulael Comité Naciona de
Transporte por Carretera

Se modifica € articulo 11, relativo a la composicion del Departamento de
Transporte de Vigeros del CNTC y en cuya composicion habla de seccion de
estaciones de vigjeros y no de estaciones de autobus |0 que debe corregirse.

Modificacion de la Orden por la que se implanta model o de contabilidad analitica
en empresas contratistas que prestan servicios de transporte regular de uso
general.

En el segundo parrafo del articulo 6.1 se dice que € nivel de desagregacion de la
cuenta sera de cuatro digitos pero deberian ser de tres digitos.
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Se modifica € capitulo XIl1 sobre normas de control de servicios de transporte
publico discrecional de vigjeros en autobus

El Articulo 14 habla de nombres que deberian ssimplificarse, se proponen los
siguientes:

servicio discrecional, en vez de servicio discrecional puro

servicio de refuerzo, en vez de servicio discrecional prestado como
refuerzo...

servicio de colaboracion, en vez de servicio discrecional prestado como
colaboracion...

Finalmente, la Disposicion adicional primera permitira que e Ministerio de
Economia, Industriay Competitividad modifique el capitulo X1 del ROTT que se
refiere a contabilidad analitica de forma conjunta con € Ministerio de Fomento.
Debe ser Unicamente e Ministerio de Fomento € que pueda modificar estas
cuestiones.

Seccion de Transporte Publico Discrecional y Regular de Uso Especial
I nterurbano de Viajeros en Autobus.

En esta Seccion Anetra como minoritario (32°40% de la Seccion con 9’7 votos de
un total de 30), emite & siguiente voto particular s bien en e mismo hay
cuestiones gque coinciden con € voto mayoritario.

CUESTIONES PREVIAS

Primera- No se aprovecha la modificacion para adecuar € régimen de los
servicios publicos de transporte regular de vigjeros por carretera de uso general a
los criteriosy reglas del Reglamento (CE) 1370/2007

1.1.- En € Predmbulo del Proyecto de Real Decreto se afirma que resulta preciso
adecuar € régimen de los servicios publicos de transporte regular de viajeros por
carretera de uso general alos criterios y reglas del Reglamento (CE) 1370/2007,
del Parlamento Europeo y del Consgo, de 23 de octubre de 2007, sobre los
servicios publicos de transporte de vigeros por ferrocarril y carreteray por € que
se derogan los Reglamentos (CEE) 1191/69 y (CEE) 1107/70 del Consgjo.
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Pero lo cierto es que, contradictoriamente, en el texto del Proyecto sometido a
informacion publica no se acomete esa adecuacion. Y, de confirmarse este criterio
en € texto definitivo, se estaria desaprovechando una oportunidad paraello.

1.2.- En este sentido, y como cuestion previa a considerar, debemos destacar
gue, en materia de transporte de vigjeros por carretera, 10s poderes publicos deben
buscar la armonizacién de las condiciones de competencia entre las diferentes
modalidades y empresas de transportes. Asi 1o establece el articulo 4 de la Ley
16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT). Es
mas, su articulo 12.1 se refiere expresamente al articulo 38 de la Constituciéon y a
marco de la economia de mercado.

En este sentido, e apartado 87 de la Ley 9/2013, de 4 de julio, modificd la
Disposicion Final Segunda de la LOTT para fijar que sus articulos 4 y 12
constituyen legislacion béasica estatal por tratarse de planificacion general de la
actividad econémica.

|gualmente, son de aplicacion a transporte de viajeros por carretera los principios
de buena regulacion, de mejora de la competitividad y de promocién de las
condiciones que propicien la competencia, recogidos en la Ley estatal 2/2011, de
4 de marzo, de Economia Sostenible, que también es norma béasica. Y, claro estd,
es aplicable € articulo 56 del Tratado de Funcionamiento de la UE.

Asi las cosas, no solo debe estarse a la legislacion especifica sobre transporte de
vigjeros por carretera, sino que también debe cumplirse la legislacion sobre
competencia y la regulacion de la contratacion publica (con € nuevo paguete de
Directivas europeas de aplicacion directa ante € retraso en la transposicion al
ordenamiento juridico interno espafiol), con los limites que esta impone a la
posibilidad de prorrogar, ampliar y modificar contratos.

1.3.- Ello es especiamente importante en el momento de definir |a naturaleza de
los servicios de transporte. Y, en particular, el Proyecto de modificacion del
ROTT mantiene en su articulo 66 la errdnea concepcién automatica de toda linea
de autobus como servicio publico sujeta a régimen concesional de monopolio.

El Proyecto de Real Decreto olvida que, € 3 de diciembre de 2009, entr6 en vigor
el Reglamento comunitario 1370/2007, norma de eficacia directa que no requiere
transposicion por parte de los estados miembros, de modo que sus prescripciones
deben prevalecer ante el contenido de las legislaciones internas. Pues bien, su
articulo 2 establece textualmente las siguientes definiciones:

«contrato de servicio publico»: uno o varios actos juridicamente vinculantes
gue plasmen el acuerdo entre una autoridad competente y un operador de
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servicio publico determinado de confiar a este ultimo la gestion y la
explotacion de los servicios pablicos de transporte de viajeros sometidos a
las obligaciones de servicio publico.”

«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, s considerase
exclusivamente su propio interés comercial, no asumiria o no asumiriaen la
misma medida o en las mismas condiciones sin retribucion.”

Y, por su parte, €l articulo 3 de ese mismo Reglamento 1370/2007 dispone que:

1. Cuando una autoridad competente decida conceder al operador de su
eleccion un derecho exclusivo o0 una compensacion 0 ambas cosas,
cualquiera que sea su naturaleza, en contrapartida por la gecucion de
obligaciones de servicio publico, debera hacerlo en el marco de un contrato
de servicio puablico.

Debemos citar aqui la “COMUNICACION DE LA COMISION reativa a
directrices de interpretacion del Reglamento (CE) n o 1370/2007, sobre los
servicios publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera”,
publicada en e DOUE de 29 de marzo de 2014.

En & mismo sentido podemos citar €l articulo 95.1 de la Ley 2/2011, de 4 de
marzo, de Economia Sostenible, en vigor desde el 6 de marzo de 2011, con el que
se modifico laLOTT para promover una mayor competenciay adaptarla a citado
Reglamento comunitario. Dicho precepto estipula que:

“1l. Son servicios de interés puablico aquellos que las empresas
operadoras no prestarian s tuviesen en cuenta exclusivamente su
propio interés comercial y que resulten necesarios para asegurar €
servicio de transporte, a través de cualquier modo de transporte, entre
distintas localidades o para garantizar su prestacion en condiciones
razonablemente aceptables de frecuencia, precio, calidad o
universalidad.”

No obstante las bases juridicas transcritas, resulta que la desfasada legidacion
estatal y la préctica administrativa atribuyen ese caracter de servicio publico a
todos los transportes publicos regulares permanentes de uso generd,
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contrariamente al Reglamento 1370/2007. Asi o advirtié ya la extinta Comision
Nacional de la Competencia (CNC).

Y es gue esa atribucion de servicio publico debe realizarse en funcion de s la
Administracion i) identifica un determinado servicio como necesario en términos
de interés econdmico general y ii) considera que no presenta posibilidades de
explotacion comercial. Es decir, una vez identificado un determinado transporte
como necesario, establecida la inversiéon a efectuar por €l contratista, constatada
que la prestacion del servicio nunca dara lugar a una recuperacion de la inversion
efectuada o0 a la obtencidn de un razonable beneficio industrial, es ahi cuando la
administracion competente debe considerarlo un servicio publico.

Sin embargo, ocurre en la practica que un servicio de transporte publico regular
permanente de uso general con posibilidad de explotacién comercia es
considerado un servicio publico; es decir, se considera servicio publico todo aguel
servicio gue tiene un itinerario preestablecido; calendarios y horarios prefijados;
continuidad y utilizacién general; y no se tiene en cuenta su rentabilidad, niUmero
de usuarios o facturacion.

La no adaptacion del ROTT a Reglamento 1370/2007 genera otras situaciones
claramente anticompetitivas, que suponen barreras de entrada y que no permiten
la implantacion de nuevos servicios en perjuicio de los usuarios gue los
demandan.

La primera es la acreditada existencia de subvenciones cruzadas, que consisten
basicamente en la utilizacion de vehicul os subvencionados por la Administracion
—en funcién de su adscripcion a un contrato concesional- pero gque se destinan a
su vez alaredizacion de servicios discrecionales en € libre mercado o bien ala
realizacion de otros servicios objeto de licitacion, sin € coste del vehiculo. Y, a
Veces, consistente en subvenciones desproporcionadas en relacion a los costes
reales de la concesion.

Es acreditativo de todo elo € estudio publicado por FEDEA denominado
“Competencia en € transporte interurbano de viajeros por carretera. Analisis
econémico de los procesos de licitacion y su influencia sobre las tarifas”,
Estudios de Economia Espafiola 2016/01, disponible en su pagina web.

Otra cuestion gque obvia el Proyecto es larelativa a uso -y abuso- de lafigurade
la modificacion del contrato concesional para, desnaturalizando la concesion
originaria, incoporar NUevos Servicios.

' En e Informe de la CNC de octubre de 2012, titulado “IPN 75/12 Anteproyecto de Ley por la que se modificala
Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres”, concretamente en su pagina 12, cuestiona la concepcién
automética de todas las lineas como servicios publicos de titularidad de la Administracién.
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Con dlo, la Administracion competente, utilizando la figura de la modificacion
del contrato de gestion de un servicio publico, sustrae un servicio de lainiciativa
privada para integrarlo en un contrato de gestion de un servicio publico,
otorgando exclusividad. Debe tenerse en cuenta que, en agunas CCAA, esa
duracion excede de la maxima fijada (10 afios) por € articulo 4.3 del Reglamento
comunitario si se autorizase una nueva concesion.

Sin duda, debe respetarse € equilibrio econdmico de la concesion, pero ello no da
cobertura a la integracién de un servicio que, bajo € principio de libertad de
contratacion, pretende dar respuesta a otra demanda que no reduciria el tréfico de
la concesion.

Asi, e proyectado articulo 91 del ROTT, particularmente su apartado 2, no se
gusta a Reglamento 1370/2007 ni a paguete de Directivas europeas de
contratacion, puesto gue a referirse Unicamente a que “las modificaciones de
tréficos 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 poblacion atendida por € servicio en la fecha
en que se inicid su prestacion”. Sin duda, aungue se cumpla ese criterio puede
desnaturalizarse igualmente el servicio originario e incluir una nueva demanda
susceptible de explotacion por la iniciativa privada, por aumentar mucho €
kilometrgje y por incluir un aeropuerto o puerto o una poblacion turistica.

Con todo, debe revisarse € proyecto para dar cumplimiento a articulo 129.4 dela
Ley 39/2015, en materia de principios de buena regulacion, y que establece que
“a fin de garantizar €l principio de seguridad juridica, la iniciativa hormativa se
gjercera de manera coherente con € resto del ordenamiento juridico, nacional y
de la Unidn Europea, para generar un marco normativo estable, predecible,
integrado, claro y de certidumbre, que facilite su conocimiento y comprension vy,
en consecuencia, la actuacion y toma de decisiones de las personasy empresas”.

Segunda.- El Proyecto tampoco adapta el ROTT ala Directiva 2014/24/UE ni a
laLey de Garantia de la Unidad de Mercado

Igualmente debe revisarse € proyecto sometido a informacion publica para
adaptarlo debidamente a la Directiva 2014/24/UE, del Parlamento Europeo y del
Consgjo, de 26 de febrero de 2014, sobre contratacion publica 'y por la que se
deroga la Directiva 2004/18/CE. No habiéndose transpuesto al ordenamiento
juridico interno espafiol dicha Directiva mediante las oportunas leyes estatales, en
consecuencia es de aplicacion directay debe estarse a su contenido literal.
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Por otro lado, la Ley 20/2013, de 9 de diciembre, de garantia de la unidad de
mercado (LGUM), establece literalmente en su articulo 1.2 que “la unidad de
mercado se fundamenta en la libre circulacion y establecimiento de los
operadores econdmicos, en la libre circulacion de bienes y servicios por todo €
territorio espafiol, sin que ninguna autoridad pueda obstaculizarla directa o
indirectamente, y en la igualdad de las condiciones basicas de gercicio de la
actividad economica”.

Los propios articulos 3y 4 de la LOTT se refieren a ese principio de unidad de
mercado, fijado por € articulo 139.2 de la Congtitucion. Asi, € articulo 4.3 de la
LOTT dispone textualmente que “en el marco del principio de unidad de
mercado, los poderes publicos buscaran la armonizacién de las condiciones de
competencia entre los diferentes modos y empresas de transporte, tenderan a
evitar situaciones de competencia desleal, y protegeran e derecho de libre
eleccion del usuario, y la libertad de gestion empresarial, que Unicamente podran
ser limitadas por razones inherentes a la necesidad de promover e maximo
aprovechamiento de losrecursosy la eficaz prestacion de los servicios”.

Ello debe relacionarse con otras situaciones que se podrian resolver en €
Proyecto de modificacion del ROTT; nos referimos:

» En primer lugar, a la imposibilidad o graves dificultades para establecer
nuevas lineas o servicios con finalidad turistica (excluidas por tanto del
Reglamento 1370/2007), porque de modo exclusivo y excluyente puedan
Incorporarse a las concesiones. Son buenos g emplos de ello las dificultades
encontradas por muchos operadores para establecer servicios de transporte
a centros comerciales o de gran afluencia de publico, a puertos y
aeropuertos, a lugares claramente de interés turistico y a parques de
atracciones.

» En segundo lugar, nos referimos a las graves restricciones a desarrollo de
transporte escolar, que cada con mayor incidencia y mediante diferentes
model os de integracion se esté incorporando a lared del transporte regular
en concesiones existentes, zonales o no. La modificacion del ROTT es una
excelente oportunidad para, desde € reglamento, regular esas situaciones
gue vulneran los principios basicos del transporte de vigjeros por carretera.

» En tercer lugar, nos referimos a establecimiento de la posibilidad de un
multicontratante.
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> Y, por ultimo, a desarrollo del cobro individua para € transporte
discrecional y regular de uso especia previsto en € articulo 12 delaLOTT
y en desarrollo del 99.3 del mismo texto legal, fomentando |os transportes
de titularidad privada mediante la incorporacion de nuevas técnicas y
modos de contratacion que ya estan utilizando con éxito en entornos de
economia colaborativa.

Tercera- Solicitud deInformealaCNMC

Para garantizar la necesidad, conveniencia y oportunidad del texto del proyecto
de modificacion del ROTT, y también para asegurar e cumplimiento del
principio de proporcionalidad (articulo 129.2 y 3 de la Ley 39/2015), procede en
Derecho que aquella Direccion General de Transportes por Carretera solicite ala
CNMC un informe de regulacion ex ante sobre la adecuacién del proyecto a las
normas que rigen la competencia.

El fundamento de tal peticion y competencia se encuentra en |o establecido por €
articulo 5.2.a) de la Ley 3/2013, de 4 de junio, de creacion de la Comision
Nacional de los Mercadosy la Competencia.

CUESTIONESNO TRATADASEN EL PROYECTO

Hemos expuesto en las tres alegaciones anteriores, relativas a cuestiones previas,
aspectos de procedimiento y de falta de adecuacion a leyes vigentes,
jerarquicamente superiores, y a las que deberia adaptarse la modificacion del
ROTT.

En esta segunda serie de alegaciones, agrupadas como cuestiones no tratadas por
el Proyecto de Real Decreto, vamos a exponer aquellas cuestiones sectoriales de
transporte que tampoco merecen ninguna regulacion en e texto sometido a
informacion publica, desaprovechando de nuevo una buena oportunidad para
mejorar la regulacion de conformidad con los principios de buena regulacion
fijados por € articulo 129 de laLey 39/2015.
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Y dgamos para € paguete final de alegaciones 0 consideraciones propiamente
aguellas que van dirigidas a contenido articulado del proyecto sometido a
informacion publica.

Sobre la integracion de otros servicios de naturaleza distinta en las concesiones
zonales (regular de uso general y regular de uso especial)

El articulo 78 de laLOTT dispone que, como excepcion, la Administracion puede
otorgar concesiones zonales, siendo la regla general la concesiéon para servicios
lineales. Esa excepcion se justifica en la circunstancia acreditada de que las
concesiones zonaes suponen cerrar € transporte de una zona durante e plazo
maximo de 10 afios. Constituyen un tipo de barrera regulatoria que restringe la
competencia y desaprovecha las ventgjas que una mayor competencia representa
paralaeficienciay la optimizacion de los transportes.

Sirva como gemplo la situacion en Cataluiia: la Ley 9/2011, de 29 de diciembre,
de Promocion de la Actividad Econdmica modificd la Ley 12/1987, de 28 de
mayo, de regulacién del transporte de vigeros por carretera mediante vehiculos
de motor, con el objeto de liberdizar el mercado del transporte de viagjeros por
carretera. Una de las medidas que se adopt6é para liberalizar el transporte fue
precisamente la eliminacién de las concesiones de servicios zonales.

Al respecto también es ciertamente revelador el Informe del Tribuna Vasco de
Defensa de la Competencia, de 4 de junio de 2012, emitido precisamente en
relaciéon con los “Anteproyectos para el establecimiento de la concesion del
servicio publico de transporte de vigjeros, regular y de uso general competencia
del Departamento de Obras Publicas y Transportes de la Diputacién Fora de
Bizkaia”, cuando informa literalmente que:

“Esta opcion supone la zonificacién de las concesiones, lo cual implica
gue € numero de operadores en € mercado afectado se reduce
sustancialmente EI monopolio que ya conlleva cualquier concesion se ve
agravado por la reduccion de operadores que pueden prestar servicio en
las zonas predeterminadas. En € caso que nos ocupa pasariamos de un
escenario prestacional de once posibles operadores de transporte a cinco
como maximo. Esto supone una restriccion de acceso de los operadores al
mer cado, con la consiguiente reduccion de la competencia.

()

Considera este Tribunal que la Diputacion opta por la opcién mas
restrictiva de la competencia, que, ademas, coincide con la planteada



COMITE NACIONAL DEL
TRANSPORTE POR CARRETERA
Departamento de Viajeros

como excepcional desde € punto de vista de la regulaciéon del transporte
deviajeros por carretera.

S la Administraciéon Publica observa ineficacias o disfuncionalidades no
cabe duda que es e momento de racionalizar las mismos y establecer, en
su caso, la complementariedad con otro tipo de transportes, pero a traves
de las opciones que menos restrinjan la competencia, por eemplo
supresion o modificacion de paradas, recorridos, etc., todo ello sin
necesidad de compartimentar en zonas la prestacion del servicio regular
permanente de uso general y reducir € ambito de competencia en la
misma.

Por tanto, la justificacion de la zonificacion de las concesiones no resulta
desde @ punto de vista de la competencia en el mercado, ni razonada, ni
razonable, ni proporcionada. En este sentido se recomienda a la
Diputacion Foral de Vizcaya la redefinicion de los anteproyectos
empleando opciones menos restrictivas de la competencia.”

Ademas, la utilizacidon de las concesiones zonales para introducir en ellas otros
servicios con los que no guarda ninguna relacion son contrarias a Reglamento
1370/2007 y a la legislacion de contratacion publica. En virtud del Reglamento
(CE) n°® 1370/2007, del Parlamento Europeo y del Consgo, de 23 de octubre de
2007 sobre los servicios publicos de transporte de vigjeros por ferrocarril y
carretera (en adelante, Reglamento 1370/2007) €l transporte publico de vigjeros,
definido en su articulo 2 @) como servicios de transporte de viagjeros de interés
econémico general ofrecidos a los usuarios sin discriminacién y de forma
continua, han de ser objeto de un contrato de gestién de servicios publicos
(articulo 3.1). De conformidad con € articulo 4.3 del Reglamento 1370/2007 la
duracion maxima de este contrato es de 10 afios.

El contrato de gestidn de servicio publico se regula por € Reglamento 1370/2007,
por la normativa autondmica de transportes y también por € Real Decreto
Legislativo 3/2011, de 14 de noviembre, que aprueba el Texto Refundido de la
Ley de Contratos del Sector Publico (en adelante, TRLCSP) en lo que serefierea
la licitacidon, adjudicacion y gecucion del contrato de gestion de servicios
publicos.

Por € contrario, en términos generales, e transporte escolar es objeto de un
contrato de servicios. Un contrato de servicios tiene, de conformidad con €
articulo 303 TRLCSP, una vigencia inicial maxima de 4 anos. Este contrato
puede ser prorrogado siempre que la duracion total del contrato, incluidas las



COMITE NACIONAL DEL
TRANSPORTE POR CARRETERA
Departamento de Viajeros

prorrogas, no exceda de 6 afos. Y €l contrato de transporte escolar se regula por
la normativa autonomica que le es propia'y también por e TRLCSP en lo que se
refiere alalicitacion, adjudicacion y gjecucion del contrato de servicios.

Un contrato de transporte escolar no puede confundirse con un contrato de
gestion de servicios publicos. Un contrato de transporte escolar cumple, por lo
general, con las siguientes caracteristicas propias de un contrato de servicios:

» EslaAdministracion quien retribuye a adjudicatario,

» La Administracion no impone obligaciones de servicio publico a
adjudicatario,

> El adjudicatario no explota ninguin servicio sino gque se limita a prestar un
servicio y a recibir la contraprestacion que le es debida por contrato. El
riesgo que asume es limitado.

La diferencia esencial entre un contrato de gestion de servicio publico y un
contrato de servicios es gque, en € primer contrato, la administracion cede la
gestion a concesionario a cambio de asumir la explotacion del servicio, mientras
que, en € segundo contrato, la administracion abona a contratista un precio por
prestar un servicio.

Este criterio diferenciador ha sido tratado por la Junta Consultiva de Contratacion
Administrativa, entre otros, en los informes 22/09: «Diversas cuestiones sobre un
contrato de gestion de servicio publico para recogida selectiva de residuos» y
64/09: «Calificacion de un contrato cuyo objeto es salvamento y socorrismo en
las playas del término municipal. Distincion de las concesiones de servicios».

También ha sido tratado por e Tribunal Administrativo Centra de Recursos
Contractuales en las resoluciones 284/2012 y 220/2011 y, mas recientemente, en
la Sentencia de 16 de junio de 2015 dictada por & Tribunal Superior de Justicia
de Catalufia en el recurso ordinario 290/2012 (JUR 2015\235244).

No obstante, por tratarse de contratos esencialmente distintos un contrato de
gestion de servicios publicos (6l del transporte regular) no puede convertirse en
un contrato de servicios; y un contrato de servicios (el de transporte de escolares)
no puede convertirse en un contrato de gestién de servicios publicos.

Y no nos referimos Unicamente a plazo de duracién sino también a hecho que un
transporte escolar, que dispone de financiacion suficiente, pueda obtener
subvenciones por €l déficit que pueda acreditar una empresa bgjo la formula del
mantenimiento del equilibrio econdmico financiero, derecho consustancia atodo
contrato de gestion de servicio publico.
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Finalmente, la integracion del transporte escolar en una concesion zonal genera
una compensacion excesiva. Asi, en la introduccion de la “Comunicacién de la
Comisiéon relativa a directrices de interpretacion del Reglamento (CE) n°
1370/2007, sobre los servicios publicos de transporte de vigeros por ferrocarril y
carretera”, publicada en el DOUE de 29 de marzo de 2014, se establece al
respecto |o siguiente:

(...) También establece las condiciones que deben darse para que las
compensaciones estipuladas en los contratos y concesiones de servicios
publicos de transporte de viajeros se consideren compatibles con €
mercado interior y estén exentas de la obligacion de notificacién previa de
ayudas estatales a la Comision.

El Reglamento (CE) n o 1370/2007 es de gran importancia para la
organizacion y financiacion de los servicios publicos de transporte en
autobus, tranvia, metro y ferrocarril en los Estados miembros. Una
aplicacion coherente y correcta de sus disposiciones es econdémica y
pol iticamente importante.

En efecto, e articulo 4 del Reglamento 1370/2007 exige que los contratos de
servicio publico establezcan la naturaleza 'y €l alcance de cualesquiera derechos
exclusivos, de tal manera que se evite una compensacion excesiva.

Al Reglamento 1370/2007 le preocupa especia mente garantizar que, con ocasion
de la compensacion, no se altere el juego del mercado mas de lo necesario. Dicha
compensacion solo puede utilizarse para retribuir a operador por la diferencia
con la retribucion normal que corresponderia en circunstancias comerciales
ordinarias. Por €lo, e Reglamento 1370/2007 quiere evitar y erradicar una
compensacion excesiva.

Lo corrobora el Considerando 33 del propio Reglamento cuando dispone:

“En los apartados 87 a 95 de su sentencia de 24 de julio de 2003 en el
asunto C-280/00, AltmarkTransGmbH (1), €l Tribunal de Justicia de las
Comunidades Europeas indico que las compensaciones de servicio publico
no constituyen ventajas en € sentido del articulo 87 del Tratado, siemprey
cuando se cumplan cuatro criterios cumulativos. Cuando no se cumplan
esos criterios, pero se cumplan los criterios generales de aplicabilidad de
articulo 87, apartado 1, del Tratado, las compensaciones de servicio
publico constituyen ayudas estatales y estén sujetas a los articulos 73, 86,
87y 88 ddl Tratado.



COMITE NACIONAL DEL
TRANSPORTE POR CARRETERA
Departamento de Viajeros

Pueden resultar necesarias compensaciones de servicio publico en €
sector del transporte terrestre de vigjeros para que las empresas
encargadas de los servicios publicos funcionen con arreglo a principios y
en condiciones que les permitan llevar a cabo su mision. Dicha
compensacion podra ser compatible con e Tratado, en aplicacion de su
articulo 73, en determinadas condiciones. Por una parte, deben otorgarse
para asegurar la prestacion de servicios que son de interés general con
arreglo a lo establecido en € Tratado. Por otra, para evitar distorsiones
injustificadas de la competencia, no deben superar € importe necesario
para cubrir la totalidad o parte de los costes netos ocasionados por €
cumplimiento de las obligaciones de servicio publico, teniendo en cuenta
los ingresos que generen y unos beneficios razonables.”

Pues bien, los derechos exclusivos y las compensaciones que una concesion zona
otorga a adjudicatario de la concesion zonal son:

> Sereservaa gestor de un servicio publico la exclusiva en la explotacion de
una zona. Ello comporta que otras empresas no podran atender tréficos que
puedan coincidir, aunque sea parcialmente, con los del titular de la
concesion zondl,

> Seleatribuye lafinanciacion proveniente del transporte escolar.

L os derechos exclusivos y las compensaciones que se otorgan a los gestores de
servicios publicos son excesivos hasta tal punto que desaparecen todos los
contratos de transporte a adjudicar para otorgarselos a un unico gestor.

Deberiafacilitarse el acceso de las PYME alos contratos

La Directiva 2014/24/UE, del Parlamento Europeo y del Consgo, de 26 de
febrero de 2014, sobre contratacion puablica, contiene importantes
determinaciones sobre el acceso de las PYME alos contratos publicos y sobre la
division o distribucion de los contratos publicos en lotes. Asi, en € Considerando
78 afirma que:

“Debe adaptarse la contratacion publica a las necesidades de las PYME. Es
preciso alentar a los poderes adjudicadores a utilizar €l codigo de mejores
practicas que se establece en e documento de trabajo de los servicios de la
Comision, de 25 de junio de 2008, titulado «Cdédigo europeo de buenas
practicas para facilitar e acceso de las PYME a los contratos _publicos»,
gue ofrece orientaciones acerca de como aplicar € régimen de
contratacion publica de forma que se facilite la participacion de las
PYME. A tal efecto y para aumentar la competencia, procede animar a los
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poderes adjudicadores a, en particular, dividir grandes contratos en |lotes.
Esta division podria realizarse de manera cuantitativa, haciendo que la
magnitud de cada contrato corresponda mejor a la capacidad de las
PYME, o de manera cualitativa, de acuerdo con los diferentes gremios y
especializaciones implicados, para adaptar megjor el contenido de cada
contrato a los sectores especializados de las PYME o de acuerdo con las
diferentes fases ulteriores de | os proyectos.

(...) Los Estados miembros deber seguir gozando de libertad para
prolongar sus esfuerzos tendentes a facilitar la participacion de las PYME
en e mercado de la contratacion publica, ampliando € alcance de la
obligacion de considerar la conveniencia de dividir los contratos en lotes
convirtiendolos en contratos mas pequefios, exigiendo a los poderes
adjudicadores que aporten una justificacion de la decision de no dividir los
contratos en lotes o haciendo obligatoria la divisién en lotes bajo ciertas
condiciones.

(...) Cuando los contratos estén divididos en lotes, los poderes
adjudicadores deben estar autorizados a limitar €l nimero de lotes a los
gue un operador economico puede licitar, por gemplo con € fin de
preservar la competencia o garantizar la fiabilidad del suministro.
También deben estar autorizados a limitar también el nimero de lotes que
pueda adjudicarse a cada licitador.”

Y € articulo 46 establ ece textua mente que:
Division de contratos en lotes

1. Los poderes adjudicadores podran optar por adjudicar un contrato en
forma de lotes separados, y podran decidir el tamafio y € objeto de dichos
lotes.

Excepto en € caso de los contratos cuya division resulte obligatoria en
virtud del apartado 4 del presente articulo, los poderes adjudicadores
indicaran las principales razones por las cuales han decidido no subdividir
en lotes. Dicha decision seincluira en los pliegos de la contratacion o en el
informe especifico al que serefiere e articulo 84.

2. Los poderes adjudicadores precisaran, en el anuncio de licitacion o en
la invitacion a confirmar €l interés, s las ofertas pueden presentarse para
uno, varios o todos los lotes.

Los poderes adjudicadores estaran facultados para limitar € namero de
lotes que puedan adjudicarse a un solo licitador, incluso en el caso de que
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se puedan presentar ofertas para varios o todos los |otes, siempre que en €
anuncio de licitacién o en la invitacion a confirmar € interés se indique €
nimero maximo de lotes por licitador. Los poderes adjudicadores
indicaran en los pliegos de la contratacion los criterios o normas objetivos
y no discriminatorios que se proponen aplicar para determinar qué lotes
seran adjudicados, en caso de que la aplicacion de los criterios de
adjudicacion pueda dar lugar a que a un solo licitador se le adjudique un
numero de lotes superior al maximo indicado.

3. Los Estados miembros podran disponer que, en caso de que pueda
adjudicarse mas de un lote al mismo licitador, los poderes adjudicadores
estén facultados para adjudicar contratos que combinen varios lotes o
todos los lotes cuando dichos poderes hayan especificado, en € anuncio de
licitacion o en la invitacion a confirmar € interés, que se reservan dicha
posibilidad, y hayan indicado los lotes o grupos de lotes que puedan
combinar se.

4. Los Estados miembros podran aplicar € parrafo segundo del apartado 1
haciendo obligatoria la adjudicacion de contratos en forma de lotes
separados, en condiciones que habran de especificarse de conformidad con
el Derecho nacional y teniendo en cuenta el Derecho de la Union. En tales
casos, también seran de aplicacion € parrafo primero del apartado 2y, s
procede, € apartado 3.

Los principios de eficacia y eficiencia de la contratacion publica deben
ponderarse con los principios de libertad de acceso a las licitaciones, no
discriminacion y salvaguarda de la competencia, 10 que debe erigirse en pauta
para determinar la procedencia o no de fraccionar el objeto del contrato en lotesy
sublotes. Asi deberiafijarse yaen el ROTT, en su articulo 71 y siguientes. Pero €
texto sometido ainformacion publicano lo hace.

Téngase en cuenta que la evolucion de la consideracion que merecia antes €
interés publico supone ahora que las normas de contratacion publica consideren
como vaor principa los principios de libre concurrencia, no discriminacion,
transparencia 'y proporcionalidad. Asi, segun reiterada jurisprudencia europea, €l
organo de contratacion debe respetar esos principios sin riesgo de favoritismo ni
arbitrariedad (Sentencia del Tribunal de Justicia de 29 de abril de 2004,
Comisiéon/CAS Succhi di Frutta, C-496/99 P, Rec. P. 1-3801, apartado 108).

Sobre € transporte turistico

El Proyecto de modificacion del ROTT no introduce ninguna novedad en la
regulacion del transporte turistico, concretamente en sus articulos 128 a 132. Y es
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una lastima, especialmente si se tiene en cuenta que €l proyectado articulo 68.2h)
establece que los Pliegos de clausulas administrativas particulares contendran “en
su caso, la posibilidad de que, a solicitud del contratista, la Direccion General de
Transporte Terrestre le autorice a realizar expediciones en condiciones de mayor
comodidad o calidad a las previstas en el contrato o en las que los viajeros
reciban prestaciones suplementarias a las seflaladas en aquél, a precios no
sujetos a tarifa”.

No solo no se mejora la regulacion del transporte turistico, en un marco
competitivo, Sino que parecen establecerse mecanismos que puedan integrar
transportes propiamente turisticos en expediciones diferenciadas de las
concesiones exclusivas.

Sobre este particular interesamos que se elimine la regulacion del transporte
turistico, declarando que queda sujeto alas reglas del mercado. O, cuando menos,
se impone que € Proyecto de modificacion del ROTT suprima de una vez €
requisito restrictivo fijado por su articulo 129 consistente en que “cuando los
transportes turisticos revistan caracter periédico y se presten con reiteracion de
itinerario, resultando coincidentes con un servicio de transporte regular de
vigjeros de uso general, el precio de la combinacion contratada en la que estén
incluidos deberd ser, al menos, un treinta por ciento superior a la tarifa del
transporte en el servicio regular”.

Finalidades y régimen econdmico muy distintos de los servicios regulares de uso
general. Tan sOlo cabe acudir a articulo 1 del Reglamento 1370/2007, que
dispone:

“2. El presente Reglamento se aplicara a la explotacion nacional e
internacional de servicios publicos de transporte de viajeros por
ferrocarril y otros modos ferroviarios y por carretera, a excepcion de los
servicios gque se exploten esenciadmente por su interés histérico o su
finalidad turistica.”

Lajustificacion de esta exclusion se encuentra en € Considerando (13) del propio
Reglamento que, textualmente, establece que:

“(13) Algunos servicios, a menudo vinculados a una infraestructura
especifica, se explotan esencialmente por su interés histérico o su finalidad
turistica. Habida cuenta de que esas operaciones tienen un objetivo ajeno a
la prestacion de servicios publicos de transporte de vigjeros, no deben
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gquedar sujetas a las reglas y procedimientos aplicables a las exigencias de
servicio publico.”

No tiene sentido mantener la definicion del transporte turistico vinculandolo y
limitandolo en funcién del servicio pablico concesional, cuando € primero esta
destinado a satisfacer una demanda que nada tiene que ver con la naturaleza de
las concesiones ni con las finalidades perseguidas con los establecimientos de
servicios concesionales.

Sobre la modificacién de la Orden de 23 de julio de 1997

El proyecto de Reglamento en su Capitulo IV realiza importantes modificaciones
alaOrden de 23 de Julio de 1997, sobre autorizaciones de transporte discrecional
de vigeros, dga sin efecto y suprime numerosos articulos de esta norma
reglamentaria, pero continla en su actual redactado e Articulo 15 de la misma,
gue regulala acreditacion de la disposicion del nimero minimo de vehiculos, y su
antigliedad, para obtener la correspondiente autorizacion, refiriendose siempre a
la disponibilidad de “autobuses”, sin referirse en ningln momento a la posible
disponibilidad de vehiculos “ligeros”, de menos de 9 plazas incluido el conductor.

En la norma no se exige que los vehiculos tengan una determinada capacidad
(plazas) siempre que se trate de autobuses, por |0 que es perfectamente legal y
viable que se adscriban a la autorizacion vehiculos de 10 plazas incluido el
conductor porgue tienen la consideracion de autobuses y no vehiculo de turismo.

Ladistincion es absolutamente arbitraria, en la medida que un vehiculo no es méas
gue un elemento de material mévil que € operador utiliza para la prestacion de
los servicios amparados por la autorizacion en funcion de la demanda vy
caracteristicas de ocupacion del servicio concreto.

No existen razones de mercado que desaconsgen la posibilidad de habilitar
vehiculos de este clase, pues, siendo € vehiculo de 9 plazasincluido € conductor
un mero elemento de material movil, como el resto de laflota habilitada por la
autorizacion de transporte discrecional de la Empresa, y amparados todos ellos
por la misma autorizacion, no hay causa legal alguna, ni de mercado, que impida
gue la autorizacion general de transporte discreciona prevista en € articulo 42
del ROTT, comprenda las distintas categorias de vehicul os previstas en € articulo
47 (autobls/autocar y Turismo).

Esto es, la autorizacion de transporte discrecional concedida ala Empresa deberia
ir referida a la Empresa, al operador, segin sefidla ya e ROTT, con
independencia de que € materia movil pueda estar constituido e integrado por
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vehiculos de mas o de menos de 9 plazas; este hecho, a final, viene determinado
por la demanda de los usuarios y su necesidad de movilidad, y permitiria
dimensionar |a flota de vehiculos, por capacidad, a las necesidades impuestas por
la demanda, con los evidentes beneficios de comodidad de los usuarios, fluidez
del trafico, efecto contaminante y consumos derivados de la utilizacion de
vehiculos ligeros parala prestacion de los servicios discrecionales o turisticos.

De otro lado, € arrendamiento de vehiculos con conductor ya tiene a efectos
administrativos la consideracion de transporte discrecional (Articulo 180 del
vigente texto del ROTT).

Sobre articul os concretos de |as normas af ectadas.

ROTT

ARTICULO 3. Responsabilidad por pérdida o dafios de equipajes

Se debe mantener este articulo, continuando con € criterio cuantialkilo (14.5€
actual) hastallegar a maximo fijado de 450 €/ pieza previsto en € articulo 23
de la LOTT, a fin de crear una regla de proporcionalidad por la cuantia a
percibir en caso de pérdida o dafio entre los distintos tipos y/o tamarfios de

equipae.
ARTICULO 49. Registro de Empresasy Actividades de Transporte

En e caso de los contratos de gestion de servicios publicos de transporte
regular de vigeros de uso genera (articulo 49.2.c), deberian estar
identificados | os vehicul os adscritos a la concesion, estableciéndolo como una
obligacion contractual del transportista.

Igualmente proponemos el aprovechamiento de este Registro para, como
medida de control y transparencia, conocer, de entre los vehicul os registrados,
cualestienen tratamiento de inembargables.

ARTICULO 55. 2 a) Representatividad de las asociaciones profesionales de
transportistas

Deberia fijarse un maximo de puntos para evitar que los grandes grupos o
grandes empresas impongan su criterio sin ponderaciones o coeficientes
correctores. Y de forma coherente en € articulo 7 de la Orden 1353. El
coeficiente corrector deberia modificarse estableciendo € 0,40 (en lugar del
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0,20) en € caso del nimero de empresas asociadas, y del 0,60 (en lugar del
0,80) en relacion con € nimero de vehiculos.

ARTICULO 61. Establecimiento de nuevos servicios

Debe hacerse de forma gustada a las definiciones y finalidades del
Reglamento 1370/2007 y de la Comunicacion de la Comision relativa a
directrices de interpretacion del Reglamento (CE) n o 1370/2007, sobre los
servicios publicos de transporte de vigeros por ferrocarril y carretera”,
publicada en e DOUE de 29 de marzo de 2014.

ARTICULO 65.1. Tréficos coincidentes

De acuerdo con lo expresado en el apartado anterior,las letras b) y c) deberian
suprimirse puesto que se refierena transportes que se encgarian en la
definicion de “servicios deinterés turisticos”.

El Reglamento (CE) n°® 1370/2007 del Parlamento Europeo dice

(13) Algunos servicios, a menudo vinculados a una infraestructura especifica,
se explotan esencialmente por su interés histérico o su finalidad turistica.
Habida cuenta de que esas operaciones tienen un objetivo ajeno a la
prestacion de servicios publicos de transporte de viajeros, no deben quedar
sujetas a las reglas y procedimientos aplicables a las exigencias de servicio
publico.

En el supuesto de laletra ), para el caso de que € incremento del nUmero de
expediciones superase €l umbral fijado por la legidacion de contratos en
materia de modificacion, entonces se trataria de un nuevo contrato y, por
tanto, deberia someterse a una nuevalicitacion.

ARTICULO 67.1 Apertura de informacion publica

En & apartado 1 de este articulo debera incluirse a Comité Nacional de
Transporte por Carretera como Organo competente para informar del
expediente junto al Consgo Nacional de Transportes Terrestres y  las
Comunidades Auténomas af ectadas por |os traficos del servicio.

ARTICULO 68.3f) Subrogacién de trabajadores
Textualmente indica

El pliego contendra las siguientes prescripciones técnicas:
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f) Cuando se trate de un servicio que ya venia prestandose, los
empleados del anterior contratista en cuya relacion laboral debera
subrogarse € adjudicatario.

La redaccion correcta es la de proyectado articulo 72.2 ROTT que
expresamente indica “dotacion minima de personal” al igual que lo hace el
articulo 73.2.9) y h) delaLOTT.

ARTICULO 80.2infine. Solvencia econémica de las proposiciones conjuntas

Debe modificarse e texto proyectado porgue limita la posibilidad de formular
propuestas conjuntas a exigir a menos que una de las empresas cumpla las
condiciones minimas de solvencia econémica exigidas por € Pliego. Es una
regulacion restrictiva, no necesaria y desproporcionada. En su caso deberia
exigirse de la persona juridica que se constituya. Y en todo caso debe
considerarse que, en materia de transporte de viajeros por carretera, ya estan
establecidas exigencias para €l inicio delaactividad y acceso al mercado.

En Resolucion Tribuna Administrativo Central de Recursos Contractuales
556/2013 de 29 de noviembre de 2013 dice:

“Pues bien, este Tribunal ha entendido, como asi se manifesto en la
Resolucion 205/2012, de 20 de septiembre, que uno de los motivos principales
para gue las empresas se agrupen en UTE es sumar capacidades, sean éstas
econdmicas, técnicas o profesionales”.

Por tanto, €l criterio general es € de la acumulacion. Asi lo establece €
articulo 24 del RGLCAP relativo alas uniones temporales de empresarios, en
cuyo apartado 1, podemos subrayar: “1. En las uniones temporales de
empresarios cada uno de los que la componen debera acreditar su capacidad y
solvencia conforme a los articulos 15 a 19 de la Ley y 9 a 16 de este
Reglamento, acumulandose a efectos de |a determinacién de la solvenciade la
unién temporal |as caracteristicas acreditadas para cada uno de los integrantes
de la misma, sin perjuicio de lo que para la clasificacion se establece en €
articulo 52 de este Reglamento”. Es decir, la norma general es la de la
acumulacion, aunque en caso de exigir la clasificacion, la regla tenga
caracteristicas propias establecidas legal (articulo 67 del TRLCSP) y
reglamentariamente (articulo 52 del RGLCAP). Regla de acumulacion que, en
todo caso, exige la acreditacion por todos y cada uno de los integrantes de la
UTE de algun tipo de solvencia para que pueda acumularse la misma.”
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Entendemos que en caso de que los miembros de una UTE sean todos €llos
empresas que dispongan de autorizacion VD ya estan acreditando su
capacidad econdmica al acceder a mercado por lo que en dicho caso s es
aplicable la regla de la acumulacion. Caso diferente seria s en la UTE se
integrase empresas gjenas al sector cuya capacidad econdmica para €
desarrollo de actividad de transportes no hubiese sido cuantificada.

ARTICULO 91. Modificaciones de tréficos

El apartado 2 del proyectado articulo 91 fija como limite a las modificaciones
de tréficos en toda la vigencia de un contrato que no puedan suponer un
aumento o disminucion superior al 20% de la “poblacién atendida”.

Entendemos que no es una referencia objetiva ni gjustada a la legidacion de
contratos del sector publico, y que si lo seria el volumen de negocio.

ARTICULO 101.2. Expediciones de mayor comodidad o calidad

Se da € caso que, amparados bajo € titulo concesional, se estan realizando
SERVICIOS TURISTICOS con cobro individual y guia turistica sin aplicar
la tarifa prevista en € articulo. 129 del ROTT (superior al 30% de la
establecida en el servicio regular de uso general coincidente). Asi, en caso
de mantenerse la actual redaccion del articulo 101.2 del Proyecto: “el precio
de las prestaciones suplementarias podran ser fijadas libremente por €
contratista”, bajo este titulo “Expediciones de mayor comodidad o calidad” se
estaria indebidamente dando cobertura legal a la prestacion de servicios de
naturaleza distinta alos servicios regulares de uso general.

En & mismo sentido, debe suprimirse e apartado 4 que proyecta que los
servicios complementarios no precisarian de autorizacion.

ARTICULO 106. Informe sobre Modificaciones del CGSP

En e apartado 1, debe incluirse a Comité Nacional de Transporte por
Carretera como Organo que debe informar del Proyecto de modificacion junto
alas Comunidades Auténomas

ARTICULO 106.1 Autorizacién paratransportes regulares de uso especia

De conformidad con € articulo 69 de la Ley 39/2015, € titulo juridico
habilitante més adecuado es el de comunicacion, més que € de autorizacion.
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Ademés, como regla genera, la comunicacion permite el inicio de una
actividad desde € dia de su presentacion, sin perjuicio de las facultades de
comprobaciéon, control e inspeccion que tengan atribuidas las
Administraciones Publicas. Subsidiariamente, caso de mantenerse e régimen
de autorizacion, entonces deberia fijarse un plazo de 15 dias habiles (en lugar
de los 30 dias proyectados) para que juegue el silencio administrativo positivo.
Piénsese que 30 dias hébiles son 6 semanas completas; no parece gjustado a
principio de simplificacion de la actividad administrativa.

En cuanto a otorgamiento de la Autorizacién de Transporte regular de uso
especial debe afadirse en este apartado 1: “La autorizacion administrativa
especial paralarealizacion de transportes regulares de uso especia se otorgara
a las empresas “o a las agrupaciones temporales de empresa UTES” que
hayan convenido previamente la reaizacion del transporte con los
representantes de los usuarios........ "

ARTICULO 107.3 Prestacion de servicios regulares de uso especial mediante
una autorizacion de transporte publico interurbano en vehiculos de turismo o
deVTCs.

No puede aceptarse que el ROTT prevea que los taxis 0 VTCs puedan prestar
servicios escolares y, en cambio, que no prevea que los titulares de
autorizaciones VDs para transporte escolar no puedan hacer serviciosde VTCs
o taxi. Si la legidaciéon distingue entre distintos servicios y exige un titulo
juridico habilitante en cada caso, no es admisible que contrariamente sirvan
todos para efectuar transporte regular de uso especia. Por tanto, deberia
suprimirse la no aplicacion de las limitaciones de los articulos 125 y 182.5 del
ROTT. Habria por tanto que autorizar la habilitacion de vehiculos de menos
de 9 plazas en autorizaciones VD

Sin duda, siendo € vehiculo de 9 plazas un mero elemento de material movil,
incluido en € resto de la flota autorizada para la prestacion del servicio
regular de uso especial, y amparado por la misma autorizacion, no existe
dificultad legal alguna, ni préactica, que impida que la autorizacion general de
transporte discrecional previstaen el articulo 42 del ROTT, comprenda las dos
categorias de vehiculos previstas en € articulo 47 (autobus/autocar y
Turismo).

Esto es, la autorizacion de transporte discrecional concedida a la Empresa
deberia ir referida a la Empresa, a operador, segin sefiala ya el ROTT, con
independencia de que € material movil pueda estar constituido e integrado por
vehiculos de més o de menos de 9 plazas. Este hecho, a fina, viene
determinado por la demanda de los usuarios y su necesidad de movilidad. Y
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ello permitiria dimensionar la flota de vehiculos, por capacidad, a las
necesidades del Centro educativo o laboral, con los evidentes beneficios de
comodidad de los usuarios, fluidez del trafico, y efecto sobre la
contaminacion.

ARTICULO 107. 4. Otorgamiento de autorizacion a personas cuya actividad
principal no sealade transporte

Se contempla la posibilidad de “en zonas rurales y en aquellos casos en que no
haya resultado posible la prestacion de servicios de uso especial mediante
procedimiento ordinario.......... otorgar autorizacion de transporte regular de
uso especial y de transporte discreciona especifica a personas cuya actividad
principal no sea la de transportista, sin exigirse en su caso & complimiento de
requisito de capacitacion profesional y los relativos a la antigiiedad del
vehiculo*

Consideramos més razonable, adecuado y garante de un servicio 6ptimo y de
calidad dar solucién a estos casos a través de transportistas profesionales
aplicando laprevision sobre la antigliedad de los vehiculos de la Disposicion
Adicional 42 del RD 443/2001 “Condiciones de Seguridad en el Transporte
escolar y de menores”  siempre que, en su caso, se haya superado la
ingpeccion ITV y que el recorrido del Servicio RUE sea inferior alos 25km
por trayecto.

ARTICULOS 38, 106 y otros. Utilizacion de término “adscrito” para
diferentes conceptos en distintos articul os.

El Reglamento utiliza e término adscrito para referirse a tres conceptos
diferentes

1. Vehiculos adscritos a un contrato de gestion de servicio publico y por €llo
vehiculos que gozan de la naturaleza de inembargables y cuya concreta
amortizacion permite calcular € periodo de duracion del contrato y €l
cdculo delatarifa

2. Vehiculos habilitados como material movil de una autorizacion VD y

registrados en e Registro de Empresas y actividades de transporte

3. Vehiculos ofertados en un contrato de servicios (por ggemplo de regular de
uso especial).
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Proponemos que se utilice para cada concepto términos diferentes, asi:

» Continuar utilizando el término “adscrito” para referirse exclusivamente a
vehiculos vinculados a CGSP.

» Utilizar el término “habilitados” para los vehiculos incluidos en el
Registro de Empresas y actividades de transporte (REAT) que integren €
material mévil autorizado para desarrollar la actividad de la empresa de
transporte.

> Denominar “flota de contrato” a los vehiculos que, registrados en el
REAT, estan integrados en cualquier otro contrato no concesional.

Normas de control de los servicios de transporte publico discreciona de
vigjeros en autobus.

ARTICULO 14.1. (Contenido y caracteristicas de la hoja de ruta);
desconocemos larazdn por laque se exige la anotacion en lahoja de ruta de
las paradas intermedias en servicios de transporte “discrecional puro”
(término éste que aparece “ex novo” en este articulo y que no encuentra
definicion en ningun texto legal) y “turistico”, ni vemos distincion entre ese
“discrecional puro” y “turistico” que deba reflgjarse en este documento.; por
lo que proponemos:

> Suprimir la mencién “turistico” de la hoja de ruta en el supuesto de
prosperar nuestra peticion del apartado b. sexta en relacion con este tipo
de transporte.

» Una nueva redaccion del punto c¢) del art 14.1 “En aquellos servicios que
discurriendo por méas de una poblacién tengan como origen y destino la
misma poblacion, utilizaran para su registro dos hojas de ruta,
consignando de forma separada laiday la vuelta. Se considerard como un
servicio deida € trayecto entre origen y la poblacion o lugar mas alejado
al mismo. Se considerard como origen del servicio de vuelta el
consignado anteriormente como destino™.

Modificacion de la ORDEN FOM 3399/2002, por la que se establece un
certificado de conductor para la realizacion de la actividad de transporte por
conductores de terceros paises.
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Respecto del requerimiento del permiso de conducir en vigor para la
obtencion del certificado, hacemos constar que e Codigo que aparece en €
Carnet de conducir (° 95) no distingue entre Mercanciasy Vigeros, por lo que
dificilmente resultara valido para este fin.

12 de Julio de 2017
El Secretario del Departamento

\

Félix Alvarez-Arenas



