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La aplicacion del régimen de la propiedad intelectual a 1a explo-
tacion y difusion de los productos cartograficos*

Rodrigo Bercovitz Rodriguez-Cano
Catedratico de Derecho Civil de la Universidad Auténoma de Madrid
Juan José Marin Lopez
Catedratico de Derecho Civil de la Universidad de Castilla-L.a Mancha

SUMARIO: 1. Antecedentes. 2. El régimen juridico estatal de la produccion cartogrdfica. 3. El régimen juri-
dico de la produccion cartogrdfica en la Comunidad Auténoma de Andalucia. 4. La proteccion de los produc-
tos cartogrdficos por los derechos de propiedad intelectual. 4.1. Los productos cartogrdficos como obra protegi-
da por un derecho de autor: problemas de titularidad de los derechos. 4.2. Los productos cartograficos como
base de datos protegida por un derecho de autor o por un derecho suv generis. 4. 3. Los limites a los derechos
de propiedad intelectual sobre los productos cartogrdficos. 5. El eercicio de los derechos de explotacion de los
productos cartogrdficos: la edicion de libros y las licencias a terceros. 6. La aplicacion a los productos carto-
grdficos de la normativa sobre reutilizacién de la informacion del sector piblico. 7. La aplicacion del régimen
Juridico de la propiedad intelectual mediante licencias de uso. Anexo 1: Modelo de Licencia de Uso No
Comercial de los productos cartogrdficos del Instituto de Cartografia de Andalucia. Anexo 2: Modelo de
Licencia de Usos Comerciales de los Productos Cartogrdficos del Instituto de Cartografia de Andalucia.

1. ANTECEDENTES

1. El objeto de este Dictamen es analizar el régimen de difusion de los productos
cartograficos elaborados por el Instituto de Cartografia de Andalucia, dependiente
de la Consejeria de Vivienda y Ordenacion del Territorio de la Junta de Andalucia,
desde la perspectiva de los derechos de propiedad intelectual involucrados en esta
materia. Segun el encargo inicialmente recibido, en el presente Dictamen se anali-
zaran las siguientes cuestiones: los derechos de propiedad intelectual en materia car-
tografica, el marco juridico de la difusién cartografica, los mecanismos de difusiéon
de los productos cartograficos, las alternativas en la gestion de derechos y la difusion
con derecho a reproduccion. El objetivo ultimo de este Dictamen es preparar un
modelo de licencia-tipo del que pueda valerse el Instituto de Cartografia de
Andalucia en sus relaciones con terceros, tanto ciudadanos como empresas, intere-
sados en utilizar sus productos cartograficos.

2. Ala vista de lo dicho precedentemente, es claro que el objeto principal de nues-
tra atencién se centrara en la aplicacion a los productos cartograficos de la nor-

* Dictamen emitido a peticién del Instituto de Cartografia de Andalucia.
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mativa sobre propiedad intelectual recogida en la Ley de Propiedad Intelectual,
texto refundido aprobado por el Real Decreto Legislativo 1/1996, de 12 de abril
(en lo sucesivo, LPI). Sin embargo, dado que los productos cartograficos son pro-
ducidos por Administraciones Publicas -en este caso, la Administracion de la
Comunidad Auténoma de Andalucia-, resulta también de aplicacién la Ley
37/2007, de 16 de noviembre, sobre reutilizacién de la informacién del sector
publico (Boletin Oficial del Estado n°® 276, de 17 de noviembre de 2007), que incor-
pora al ordenamiento juridico interno la Directiva 2003/98/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 17 de noviembre de 2003, relativa a la reutilizacion de
la informacion del sector publico (Diario Oficial de la Unidn Europea n° L. 345, de 31
de diciembre de 2003).

Del mismo modo, y habida cuenta del caracter de informacion espacial que tienen
los productos cartograficos (o, al menos, algunos de ellos), resulta oportuno tener a
la vista las previsiones de la Directiva 2007/2/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 14 de marzo de 2007, por la que se establece una infraestructura de
informacion espacial en la Comunidad Europea (Inspire) (Diario Oficial de la Unidn
Europea n° 1. 108, de 25 de abril de 2007). Ahora bien, a diferencia de lo que suce-
dia con la antes mencionada Directiva 2003/98, relativa a la reutilizaciéon de la
informacion del sector pablico, que ya ha sido objeto de transposicion al ordena-
miento juridico espanol, la Directiva Inspire no ha sido todavia incorporada por el
legislador espafiol porque el plazo para hacerlo finaliza el 15 de mayo de 2009 (cfr.
art. 24.1 de la Directiva 2007/2). Por consiguiente, mientras que en materia de reu-
tilizacion de la informacion del sector publico resulta que ya existe un norma de
Derecho interno perfectamente aplicable a los productos cartograficos y que resulta
de obligado cumplimiento por el Instituto de Cartografia de Andalucia, en el caso
de la Directiva Inspire lo tnico que hay, de momento, son una serie de principios ins-
piradores de la actividad de los Poderes publicos relacionada con la informacion
espacial, sin que dichos principios hayan adquirido todavia la condicion de normas
internas totalmente vinculantes y aplicables.

2. EL REGIMEN JURIDICO ESTATAL DE LA PRODUCCION CARTO-
GRAFICA

3. La norma central en materia cartografica es la Ley 7/1986, de 24 de enero, de
Ordenacion de la Gartografia (Boletin Oficial del Estado n® 25, de 29 de enero de 1986).
Se trata de una norma breve (s6lo consta de nueve articulos), cuyo objeto es la orde-
nacion de la produccion cartografica del Estado. Se establece una clara distincion
entre la cartografia oficial, que es la realizada con sujecion a las prescripciones de
dicha Ley por las Administraciones puablicas o bajo su direccion o control, y la car-
tografia privada, que es la producida para sus propios fines por las personas fisicas o
juridicas privadas (comparense el art. 1 y la Disposicion adicional 2* de la Ley). La
cartografia oficial se clasifica a su vez en basica, derivada y tematica, con arreglo a
los siguientes criterios:
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— Cartografia “basica” es la que se realiza de acuerdo con una norma cartografica
establecida por la Administracion del Estado, y se obtiene por procesos di-rectos
de observacion y medicion de la superficie terrestre (art. 3.1 de la Ley 7/1986).

— Cartografia “derivada” es aquella que se forma por procesos de adiciéon o gene-
ralizacion de la informacion topografica contenida en cartografia basica preexis-
tente (art. 4.1 de la Ley 7/1986).

— Cartografia “tematica” es la que, utilizando como soporte cartografia basica o
derivada, singulariza o desarrolla algiin aspecto concreto de la informacion topo-
grafica contenida en aquéllas, o incorpora informacion adicional especifica (art.

5.1 de la Ley 7/1986).

En el momento en que esta Ley estatal fue publicada (1986) no existia un desarrollo
cartografico tan intenso como el que en tiempos posteriores ha provocado la apari-
ci6n de las nuevas tecnologias digitales. Tal vez por esa razon, la Ley 7/1986 apenas
contiene referencia al régimen de uso o utilizacién por terceros interesados de los
productos que integran la cartografia bésica, derivada o tematica. El articulo 7.3 de
dicha Ley, después de advertir que la cartografia oficial registrada sera de uso obli-
gatorio por todas las Administraciones publicas para la formacién de nueva carto-
grafia derivada o tematica, anade que “el régimen econémico correspondiente a la
utilizacion de cartografia oficial registrada serd establecido en la forma que se deter-
mine reglamentariamente”. En la Ley de 1986, sin embargo, no hay ninguna men-
cion especifica al régimen de uso de los productos cartograficos por terceros distin-
tos de las propias Administraciones puablicas.

4. Ha habido que esperar a dos normas reglamentarias promulgadas en 2007 para
encontrar no so6lo una completa referencia a la difusiéon de los productos cartografi-
cos y su utilizacién por terceros, sino también un intento de articulacion entre tales
productos y los derechos de propiedad intelectual. El primer reglamento al que debe
hacerse mencion es el Real Decreto 663/2007, de 25 de mayo, por el que se aprue-
ba el Estatuto del Centro Nacional de Informacion Geografica (Boletin Oficial del
Estado n® 134, de 5 de junio de 2007). En el preambulo de este Real Decreto se advier-
te que “la continua evolucion de las nuevas tecnologias posibilita la atencion de la
demanda social de cartografia e informacion geografica no solamente en el soporte
impreso tradicional, sino también en nuevos soportes y configuraciones informaticas,
a los que debe prestarseles una dedicacion especial”, st bien, agrega el propio pream-
bulo, “han de garantizarse y preservarse a favor del Estado los derechos de propiedad
intelectual y derechos de difusion cuando la informacion geografica se aporta, total o
parcialmente, a posteriores obras realizadas o comercializadas por terceros”.

Los fines del Centro Nacional de Informacion Geografica aparecen enumerados en el
articulo 4.1 de su Estatuto en estos términos: “producir, desarrollar y distribuir los tra-
bajos y publicaciones de caracter geografico que demande la sociedad, incluyendo la
comercializaciéon de los que realiza la Direccion General del Instituto Geografico
Nacional en ejecucion de las funciones que le estan atribuidas legalmente, la elabora-
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ci6n de productos derivados y tematicos y su distribucion nacional e internacional”.
Entre sus funciones se encuentra la de “comercializar y difundir los productos y servi-
cios de la Direccion General del Instituto Geografico Nacional” (art. 5.1 de su
Estatuto), lo que comprende, entre otras actividades, la difusion y comercializacion, en
su caso, nacional e internacional de la produccion cartografica y de los servicios de la
Direccion General del Instituto Geografico Nacional; la distribucion y comercializa-
cién de los demas datos, aplicaciones y servicios de dicha Direccion General; la ges-
tibn comercial y explotacion de los desarrollos de alta tecnologia de la misma, y la ges-
tion de la “Editorial Centro Nacional de Informacion Geografica”.

Otra de las funciones del Centro Nacional de Informacion Geografica es “apoyar el
desarrollo y utilizacion de la cartografia nacional” (art. 5.3 de su Estatuto), lo que
significa, entre otras cosas, establecer, mantener y gestionar un sistema informatico
de difusion, comercio electrénico y servicios de informacién geografica; informar v,
en su caso, comercializar la produccion cartografica oficial, especialmente la des-
arrollada por la Administracion General del Estado y sus organismos dependientes,
y conservar y explotar un banco de datos de fotografia aérea y cartografia de ima-
gen sobre todo el territorio nacional.

Junto a las ya descritas, su Estatuto asigna al Centro Nacional de Informacion
Geografica la funcion de “desarrollar productos y servicios a demanda” (art. 5.4 del
Estatuto), y, en concreto, el disefio y elaboracion de productos cartograficos de valor
anadido que demande la sociedad; el desarrollo y mantenimiento de una linea de
productos cartograficos especifica para la educacion y la docencia, y la realizacion
de operaciones comerciales de replantco de limite, a peticion de cualquier
Administraciéon putblica o cualquier particular, sobre las Actas y Cuadernos de
Campo que custodia la Direccion General del Instituto Geografico Nacional.

5. El articulo 8 del Estatuto del organismo autonomo Centro Nacional de Infor-
macion Geografica atribuye a su Director, entre otras que ahora no vienen al caso, la
funcion de “concesion de Licencias de Uso de la Informacion Geografica” [apartado
7; sic, con mayusculas]. La mencion de esta funcion es relevante a los efectos de este
Dictamen, pues, por una parte, emplea un término estrictamente juridico (“licencias”)
para referirse a las facultades de utilizaciéon que los terceros pueden adquirir en rela-
ci6n con la informacion geografica, y, por otra, pone de relieve que el objeto de dicha
licencia de uso no son unos “derechos”, de la naturaleza que sea, sino la “informacion
geografica” en cuanto tal. Dicha informacién tiene un valor comercial y estratégico
que, en linea de principio, corresponde al Centro Nacional que se encarga de obtener-
la, ordenarla, sistematizarla y actualizarla, pero que, sin embargo, puede ser disfrutada
también por terceros que soliciten y obtengan la correspondiente “licencia de uso”. El
Estatuto del Centro Nacional de Informaciéon Geografica no contiene ningun elemen-
to mas acerca de las denominadas “Licencias de Uso de la Informacion Geografica”.
En particular, no precisa quiénes pueden solicitarla, ni qué uso pueden dar los licencia-
tarios a dicha informacién geografica, ni, en fin, con arreglo a qué criterio o criterios
se ha de determinar la contraprestacion por la obtencion de la licencia.



La aplicacién del régimen de la propiedad intelectual a la explotacion y difusion de los productos
cartograficos

6. El segundo reglamento en materia cartografica dictado en 2007, y que resulta
necesario examinar, es el Real Decreto 154572007, de 23 de noviembre, por el que
se regula el Sistema Cartografico Nacional (Boletin Oficial del Estado n° 287, de 30 de
noviembre de 2007), cuyo objeto es regular las actividades de recogida, almacena-
miento, tratamiento y difusiéon de informacién geografica sobre el territorio nacio-
nal y su mar territorial, la zona contigua, la plataforma continental y la zona econo-
mica exclusiva, realizadas por las autoridades publicas a través del Sistema
Cartografico Nacional (art. 1). A este Sistema corresponde, entre otros, el objetivo
de “asegurar la disponibilidad publica y actualizacién de los datos cartograficos de
referencia” [art. 2, letra c)], asi como “asegurar la calidad de la producciéon carto-
grafica oficial y su utilidad como servicio publico, facilitando el acceso ptblico a la
informacion geografica y favoreciendo la competitividad del sector cartografico pri-
vado” [art. 2, letra d)].

Desde el punto de vista conceptual, el Real Decreto 1545/2007 utiliza, como no
podia ser de otro modo, la misma terminologia acuiada por la Ley estatal de
Ordenacién de la Cartografia de 1986, st bien actualizando y ampliando las defini-
ciones contenidas en esta ultima. Asi, por cartografia oficial se entiende “la repre-
sentacion grafica, tanto en soporte analégico como digital, de los elementos geogra-
ficos sobre la superficie terrestre, la plataforma continental o los fondos marinos, en
un marco de referencia previamente definido y matematicamente adecuado, reali-
zado por las Administraciones ptblicas, o bajo su direccion o control” (art. 5.1). Esta
cartografia oficial puede ser basica, derivada o tematica. La cartografia basica es
aquella que se obtiene por procesos directos de observacion y medicion de la super-
ficie terrestre, sirviendo de base y referencia para su uso generalizado como repre-
sentacion grafica de la Tierra.. La cartografia derivada es la que se forma por pro-
cesos de adicion o de generalizacion de la informacion contenida en la cartografia
basica. La cartografia tematica es la que, utilizando como soporte cartografia basi-
ca o derivada, y conservando sus atributos, singulariza o desarrolla algiin aspecto
concreto de la informacion contenida en aquella o incorpora informacion adicional
especifica (por ejemplo, militar, acronautica, geologica, medioambiental, forestal o
agricola, oceanografica, estadistica, catastral, urbanistica, didactica, arqueologi-
ca...).

7. El Sistema Cartografico Nacional estd integrado por la Administracion General
del Estado y las entidades del sector publico estatal; la Administraciéon de las
Comunidades Auténomas, y las entidades del sector pablico autonémico, siempre
que manifiesten su voluntad de integrarse en él, y las ciudades con Estatuto de
Autonomia y demas entidades locales, siempre que, también aqui, manifiesten su
voluntad de integrarse en ¢l

Todos los agentes integrados en el Sistema Cartografico Nacional podran, en el
marco establecido por la Ley de Ordenacion de la Cartografia de 1986, producir la
cartografia oficial que precisen para el ejercicio de sus competencias. No obstante,
con la finalidad de evitar duplicidad en la produccién cartografica, el articulo 6 del
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Real Decreto 1545/2007 establece una distribucién indicativa y no excluyente de
atribuciones en el seno del Sistema. En todo caso, la cartografia incluida en el
Sistema Cartografico Nacional debera ajustarse a unos criterios normalizados, con-
tenidos en las Normas Cartograficas correspondientes y aprobadas mediante Orden
ministerial (art. 14 del Real Decreto 1545/2007). La finalidad de estos criterios nor-
malizados no es otra que garantizar la interoperabilidad entre los distintos produc-
tos cartograficos elaborados por los distintos agentes integrados en el Sistema. Como
senala el preambulo del reglamento citado, “la produccién cartografica, al tratarse
de una actividad de base objetiva, que refleja una realidad primordial como es el
territorio, no permite las discusiones habituales en otras disciplinas mas especulati-
vas”, por lo que “basta con alcanzar un acuerdo relativo a los criterios cartograficos
de representacion para que cualquier agente pueda utilizar indistintamente sus pro-
pias producciones cartograficas o las de otros agentes, siempre y cuando se hayan
realizado siguiendo los mismos criterios”.

8. Un particular interés reviste, en el marco de este Dictamen, la regulacién que en
el articulo 14 del Real Decreto 1545/2007 se contiene bajo la rabrica “Difusién
publica de la informacion cartografica”. Las reglas que sobre esta materia se contie-
nen en dicho precepto pueden ser formuladas del siguiente modo:

— Los productos y servicios cartograficos oficiales pueden ser objeto de distribucion
y comercializacion por los o6rganos y organismos competentes de las
Administraciones publicas integradas en el Sistema Cartografico Nacional. Cabe
no solo la “distribucion” de los productos y servicios cartograficos, sino también
su “comercializacién”. Este Gltimo término nos remite a una puesta en el merca-
do, a cambio de precio, de tales productos o servicios (art. 14.1 del Real Decreto
1545/2007).

— Las Administraciones publicas integradas en el Sistema Cartografico Nacional
podran acceder gratuitamente a los productos y servicios cartograficos oficiales
que precisen para el ejercicio de sus funciones ptblicas, de acuerdo con las espe-
cificaciones de sus productores y conforme a los criterios que establezca el
Consejo Superior Geografico [art. 14.1, letra a), del Real Decreto 1545/2007].
Este supuesto carece de interés a los efectos del presente Dictamen, pues se trata
del caso en el que una Administracion publica integrada en el Sistema accede a
los productos y servicios cartograficos creados por otra Administraciéon publica
también integrada en el Sistema. Este acceso tendra lugar en todo caso de forma
gratuita.

— Las demas Administraciones publicas o Entidades del Sector Publico (esto es,
aquéllas que no estan integradas en el Sistema Cartografico Nacional) y los parti-
culares podran acceder a los productos y servicios oficiales conforme al sistema de
tasas o precios establecido, en su caso, en cada Administraciéon puablica [art. 14.1,
letra b), del Real Decreto 1545/2007]. Este es el precepto aplicable en el caso de
que el acceso sea solicitado por un particular, sea persona fisica o juridica. En tal
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caso, el acceso a los productos y servicios cartograficos tendra lugar abonando la
tasa o precio establecido por la Administraciéon puablica que proporcione el pro-
ducto cartografico, o preste el servicio cartografico, de que se trate en cada caso.
Adviértase como este precepto no prejuzga el uso que el particular pretende dar
al producto cartografico una vez que lo ha obtenido.

— No podra difundirse ni comercializarse informacién geografica o cartografica ofi-
cial sin la autorizaciéon previa de su productor (art. 14.2 del Real Decreto
1545/2007). Este precepto no puede ser interpretado en el sentido de que el pro-
ductor de una determinada informacion geografica o cartografica oficial tenga un
derecho de propiedad intelectual sobre dicha informacién, de manera que sea pre-
cisamente ese derecho el que explique que nadie pueda, sin autorizaciéon suya,
difundir o comercializar dicha informacion. La razon por la que debe rechazarse
esa interpretacion es bien sencilla: los derechos de propiedad intelectual no recaen
sobre informaciones, sino sobre “obras originales”, o sobre “prestaciones” que la
Ley de Propiedad Intelectual protege, de manera expresa, mediante un derecho
conexo o afin al derecho de autor. Como sefala el articulo 9.2 del Acuerdo sobre
los Aspectos de los Derechos de Propiedad Intelectual relacionados con el
Comercio (ADPIC), que constituye el Anexo 1 C del Acuerdo constitutivo de la
Organizaciéon Mundial del Comercio, hecho en Marrakech el 15 de abril de 1994
y ratificado por Instrumento de 30 de diciembre de 1994 (Boletin Oficial del Estado
n® 20, de 24 de enero de 1995), “la proteccion del derecho de autor abarcara las
expresiones, pero no las ideas, procedimientos, métodos de operacion o conceptos
matematicos entre si”. La simple informacién geografica o cartografica oficial no
puede constituir objeto protegido por los derechos de propiedad intelectual. Dicho
en otras palabras: el productor de simple informaciéon geografica o cartografica
oficial no puede reclamar para si la condicion de titular de un derecho de propie-
dad intelectual cuyo hipotético objeto seria dicha informacién. Por tanto, no son
los derechos de autor, sino otras razones, las que explican que no pueda difundir-
se ni comercializarse informacion geografica o cartografica oficial sin la autoriza-
cioén previa de su productor.

— Corresponde al Consejo Superior Geografico, garantizando la adecuacion a la
normativa internacional y al Plan General de Publicaciones Oficiales, establecer
los criterios generales a los que deberan ajustarse, en su caso, las politicas de difu-
sion de los productos y servicios cartograficos oficiales (art. 14.3 del Real Decreto
1545/2007). En otro lugar de esta misma norma, se atribuye al Consejo Superior
Geogriafico la funcién de determinar recomendaciones de difusion publica de la
produccion cartografica y proponer a las autoridades competentes su aprobacion
[art. 33, letra e), apartado 12°, del Real Decreto 1545/2007].

— En el ambito de la Administraciéon General del Estado, se impulsara una politica
de difusion libre de los productos cartograficos oficiales; en todo caso, los precios
publicos para obtener o acceder a los productos y servicios cartograficos oficiales
se estableceran mediante orden del Ministro correspondiente, previo informe de
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la Comision Permanente del Consejo Superior Geografico que contara con el ase-
soramiento técnico del Centro Nacional de Informaciéon Geografica (art. 14.4 del
Real Decreto 1545/2007). Este precepto se aplica inicamente, como se deduce
de su tenor literal, a los productos cartograficos procedentes de la Administracion
General del Estado, y no a los producidos por las Administraciones autonémicas
(en nuestro caso, el Instituto de Cartografia de Andalucia).

— En ese mismo ambito de la Administracion General del Estado, el Centro
Nacional de Informacién Geografica mantendra actualizada la relacion de pro-
ductos de Cartografia Oficial Registrada y de Servicios Cartograficos Registrados
y promovera su difusion y, en su caso, comercializacién conforme a la normativa

vigente (art. 14.5 del Real Decreto 1545/2007).

9. Interesa detenerse brevemente en la exposicion de la regulacion que el citado
Real Decreto 1545/2007 hace del Registro Central de Cartografia, siquiera sea por-
que en ella se contienen un par de referencias a la Ley de Propiedad Intelectual cuyo
significado exacto es necesario aclarar. El Registro Central de Cartografia es un
organo administrativo adscrito al Ministerio de Fomento a través de la Direccién
General del Instituto Geografico Nacional, que garantiza la fiabilidad e interopera-
bilidad de los datos geograficos oficiales. El Registro Central estara totalmente infor-
matizado, a la vez que coordinado con los Registros Cartograficos autonémicos. El
Registro Central de Cartografia cumple las siguientes funciones: la inscripcion de la
cartografia oficial, la inscripcion de las Delimitaciones Territoriales y sus variacio-
nes, la inscripciéon del Nomenclator Geografico Nacional, y la recopilaciéon, norma-
lizacién y difusiéon de la toponimia oficial.

Este Registro tiene caracter publico, por lo que su informacion estara disponible al
publico a través de Internet, “de conformidad -senala el art. 16.2 del Real Decreto
1545/2007- con las previsiones del Texto Refundido de la Ley de Propiedad
Intelectual, aprobado por Real Decreto Legislativo 1/1996, de 12 de abril”. Esta
referencia a la normativa en materia de propiedad intelectual no es de facil inteli-
gencia, habida cuenta de que en la Ley de Propiedad Intelectual no hay ninguna
reglamentacion especifica a propésito del acceso a través de Internet a los datos
registrales sobre propiedad intelectual. Cabe decir, pues, que esa remision que el
articulo 16.2 del Real Decreto 1545/2007 hace a la Ley de Propiedad Intelectual es
una remision “en el vacio”.

10. La otra mencion que se hace a la Ley de Propiedad Intelectual en la normativa
reguladora del Registro Central de Cartografia se encuentra en el articulo 19 del
Real Decreto 1545/2007, en sede de efectos de la inscripcion. La cartografia inscri-
ta en el mencionado Registro que haya sido producida por las Administraciones
publicas, o bajo su direccion y control, recibira la calificacion de Cartografia Oficial
Registrada. Esta Cartografia Oficial Registrada sera de uso obligatorio por todas las
Administraciones publicas integradas en el Sistema Cartografico Nacional para la
formacion de nueva cartografia derivada o tematica, cuando aquella cubra todo el
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territorio a representar, esté suficientemente actualizada y tenga una escala superior,
en el caso de la derivada, o una escala igual en el caso de la tematica, salvo desacuer-
do entre el productor y el nuevo agente que quiera producirla. La relacion de la
Cartografia Oficial Registrada con la propiedad intelectual queda establecida en el
articulo 19.3 del Real Decreto 1545/2007, que dispone: “La Cartografia Oficial
Registrada gozara de la proteccion del régimen juridico de Propiedad Intelectual;
ademas, la producida por la Administracién General del Estado gozara del régimen
juridico de las publicaciones oficiales establecido por el Real Decreto 118/2001, de
9 de febrero”.

Al margen de lo relativo a la aplicacion a la Cartografia Oficial Registrada del régi-
men juridico previsto para las publicaciones oficiales, aspecto que no guarda rela-
ci6n directa con el objeto de este Dictamen, lo llamativo es la declaracion conteni-
da en el articulo 19.3 del Real Decreto 1545/2007 segtn la cual dicha Cartografia
gozara de la proteccién caracteristica de la propiedad intelectual. Pese a esta decla-
racion, sin embargo, no todos los elementos integrantes de la Cartografia Oficial
Registrada van a encontrarse protegidos por la normativa sobre propiedad intelec-
tual. Como quedd dicho precedentemente, los derechos de propiedad intelectual
recaen sobre las creaciones originales protegidas como obras, o sobre aquellas pres-
taciones protegidas por un derecho conexo o afin. Si los elementos integrantes de la
Cartografia Oficial Registrada pertenecen a alguna de estas dos categorias, estaran
protegidos desde luego por un derecho de propiedad intelectual, si bien la razon de
la protecciéon no radicard en la afirmacién contenida en el precitado articulo 19.3,
sino en la afirmacion de las normas de la Ley de Propiedad Intelectual. En caso con-
trario, esto es, si los elementos que integran la Cartografia Oficial Registrada no son
creaciones originales, ni tampoco prestaciones tuteladas por un derecho conexo o
afin al derecho de autor, dicha Cartografia no gozara de la proteccién del régimen
juridico de la propiedad intelectual, no obstante la afirmacion que, en sentido con-
trario, realiza el tan citado articulo 19.3 del Real Decreto 1545/2007. En definitiva,
la aplicaciéon o no aplicacién de la normativa sobre propiedad intelectual a la
Cartografia Oficial Registrada no derivard en ningn caso de una norma de carac-
ter reglamentario, como es el Real Decreto 1545/2007, sino de lo establecido, con
rango legal, en la normativa general sobre propiedad intelectual.

11. Un dltimo aspecto digno de mencién en la regulacion del Sistema Cartografico
Nacional contenida en el Real Decreto 1545/2007 es la Infraestructura Nacional de
Informacion Geografica, entendiendo por tal el conjunto de Infraestructura de
Datos Especiales que contiene toda la informacién geografica oficial disponible
sobre el territorio nacional, el mar territorial, la zona contigua, la plataforma conti-
nental y la zona econdmica exclusiva. A su vez, tendra la consideracion de
Infraestructura de Datos Especiales aquellas estructuras virtuales integradas por
datos georreferenciados distribuidos en diferentes sistemas de informacién geografi-
ca, accesibles via Internet con un minimo de protocolos y especificaciones normali-
zadas que, ademas de los datos y sus descripciones (metadatos), incluyan las tecno-
logias de busqueda y acceso a dichos datos, las normas para su produccion, gestion
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y difusion, asi como los acuerdos entre sus productores y entre éstos y los usuarios

(art. 26.1 del Real Decreto 1545/2007).

La informacion comprendida en la Infraestructura Nacional de Informacion
Geografica sera accesible al pablico a través de alguno de los servicios siguientes: de
localizacion, de visualizacion, de descarga, de transformacion y de datos especiales.
El acceso a los servicios de informacion geografica sera gratuito para las entidades
que formen parte del Sistema Cartografico Nacional. Los restantes usuarios podran
acceder a los servicios de informacion geografica de localizacion y visualizacion de
manera gratuita, y a los demas servicios de manera gratuita o conforme al sistema
de tasas o precios establecido en cada Administracion puablica. Excepcionalmente,
sin embargo, y previo informe del Consejo Superior Geografico, el productor podra
someter al sistema de tasas o precios algin servicio de visualizacion de la
Infraestructura Nacional de Informacion Geografica (art. 25.4 del Real Decreto
1545/2007). En definitiva, el acceso a la informacién cartografica puede ser gratui-
to o mediante contraprestacion.

12. Al amparo del Real Decreto 1545/2007 ha sido dictada la Orden
FOM/956/2008, de 31 de marzo, por la que se aprueba la politica de difusion de
la informacién geografica generada por la Direccion General del Instituto
Geografico Nacional (Boletin Oficial del Estado n°® 85, de 8 de abril de 2008). Esta
Orden tiene la virtualidad de concretar esa “politica de difusion libre de los produc-
tos cartograficos oficiales”. Para ello, realiza una segmentacién del mercado en fun-
ci6n del tipo de informacion y de los usuarios de esos datos. Asi, establece regime-
nes distintos para los datos de referencia, los servicios en linea, el uso empresarial o
la difusion entre administraciones publicas. Para los datos que sean objeto de descar-
ga mediante servicios telematicos se establecen dos tipos de licencias: una de uso
libre y gratuito para usos no comerciales y otra con contraprestacién econdémica
para usos comerciales. Mientras que la primera se formalizara en una licencia-tipo
que asegure el uso no lucrativo, obligue a citar la autoria y permita su cesién a ter-
ceros en las mismas condiciones; las licencias para usos comerciales “seran especifi-
cas para cada una de las solicitudes que se produzcan, y contemplaran el objeto,
limites y condiciones econémicas de la misma”.

3. EL REGIMEN JURIDICO DE LA PRODUCCION CARTOGRAFICA
EN LA COMUNIDAD AUTONOMA DE ANDALUCIA

13. La regulacion juridica de la cartografia en el ambito andaluz se encuentra con-
tenida en el Decreto 14172006, de 18 de julio, de ordenacion de la actividad carto-
grafica en la Comunidad Auténoma de Andalucia (Boletin Oficial de la Junta de
Andalucia n° 154, de 9 de agosto de 2006). En su preambulo se destaca que la expan-
sion de la sociedad de la informacion y del conocimiento “se ha traducido en el
incremento de las demandas de informacion geografica, asi como la necesidad de
dar respuestas y cobertura a los nuevos avances tecnologicos en materia cartografi-
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ca como son el posicionamiento, los soportes audiovisuales, la navegacion o la inte-
gracion de multiples informaciones geograficas, donde la representacion grafica
tiene un valor capital como medio de transmision de la informacién”.

Uno de los principios de la actividad cartografica de Andalucia es el de difusion [art.
3, letra h), del Decreto 141/2006]. En virtud de este principio, “se debera poner a
disposicién de la ciudadania los productos de dicha actividad, facilitando su acceso
y utilizando para ello los soportes tecnologicos que mejor permitan su difusion y dis-
ponibilidad”, a cuyo fin “se promovera que los datos espaciales sean faciles de des-
cubrir, que se hagan publicas las condiciones de adquisicion y uso y que estén dispo-
nibles bajo las condiciones que no inhiban ese uso extensivo”.

14. El articulo 18 del Decreto 141/2006 crea la Infraestructura de Datos
Espaciales de Andalucia, que es, aproximadamente, el equivalente autonémico de
la Infraestructura Nacional de Informacion Geografica. La Infraestructura de
Datos Espaciales de Andalucia estd formada por datos georreferenciados distribui-
dos en diferentes sistemas de informacion y servicios interconectados de acuerdo
con un conjunto de especificaciones normalizadas, que facilitan la basqueda y
garantiza la interoperabilidad de dichos datos y que sera accesible a través de
Internet. Tendra como objetivos, entre otros, impulsar los medios de difusion de la
informacién geografica, mediante el diseflo de una estrategia de distribucion, y
favorecer el uso de la informacién disponible promoviendo su utilizaciéon bajo cri-
terios no restrictivos. Entre sus principios se encuentra el de hacer disponibles los
datos espaciales bajo condiciones que faciliten su uso extensivo. El articulo 21 del
Decreto 141/2006 reglamenta la accesibilidad a la Infraestructura de Datos
Espaciales de Andalucia.

15. Como complemento a lo establecido en el Decreto 141/2006, de 18 de julio, de
ordenacion de la actividad cartografica en la Comunidad Autéonoma de Andalucia,
la Consejeria de Obras Publicas y Transportes dict6 la Orden de 14 de noviembre
de 2006 (Boletin Oficial de la Junta de Andalucia n° 232, de 30 de noviembre de 2006),
que actualiza los precios puablicos de la reproduccion de los bienes resultantes de la
produccioén cartografica autonémica.

16. En aplicaciéon del Decretol141/2006 se ha redactado el Plan Cartografico de
Andalucia, que dedica una de sus Estrategias a la “mejora de la difusion de la infor-
macién geografica”. En aplicacion de este principio, el Plan define una Linea de
Actuacion dedicada a la politica de difusion, “estableciendo medidas novedosas en
relaciéon con la propiedad intelectual de sus productos y las reservas de derechos
correspondientes”. En concreto, su Disposicion 86 regula que “todos los productos
cartograficos difundidos por la administraciéon autonémica contendran referencias a
la titularidad de los derechos sobre la propiedad intelectual por parte de la_Junta de
Andalucia y a los términos en que se ceden o reservan los derechos sobre cada pro-
ducto”. En relacion a estas cesiones de derechos, el Plan Cartografico de Andalucia
establece tres posibles modalidades:
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— Productos y servicios sujetos a reserva de derechos: en este caso todos los derechos
de propiedad intelectual quedarian reservados a favor de la Junta de Andalucia.

— Productos y servicios sujetos a cesion de uso: de aplicacion en el caso de “la adqui-
sicion por terceros de datos espaciales con la finalidad de reutilizacion comercial,
que seran reguladas mediante contratos de cesion de los derechos de uso, en los
que se determinaran los usos permitidos y excluidos, los derechos reservados, la
titularidad de los productos y servicios finales y las condiciones econémicas para
su cesion”.

— Productos y servicios de uso libre y gratuito: aplicable cuando “se permita la
copia, distribucién y comunicacion publica, asi como la produccién de obras deri-
vadas. Estas licencias estableceran como condiciones para su uso el reconocimien-
to explicito de la autoria, su utilizacién con fines no comerciales y que cualquier
obra derivada se distribuya en las mismas condiciones”.

A los efectos de este Dictamen, lo interesante de estas Disposiciones del Plan
Cartografico de Andalucia es que facultan la definiciéon de distintas politicas de ges-
tion de los derechos de propiedad intelectual, en funcion de los diversos productos
cartograficos que se pongan a disposicion de la ciudadania. La primera modalidad
seria equivalente al régimen de “todos los derechos reservados” implicita en la decla-
racion de “copyright”. En cambio, las otras dos modalidades suponen el reconoci-
miento de derechos a los usuarios, mas alla de los ya recogidos por la LPI, en el pri-
mer caso mediante una contraprestacion econémica y en el segundo de forma gra-
tuita. Pero lo realmente novedoso es que el criterio para aplicar una de estas dos ulti-
mas modalidades es en funcion del uso que haga el adquirente. Asi, la cesion de uso
se destina a los casos en que el comprador tenga una “finalidad de reutilizacion
comercial”, mientras que el uso libre se restringe a “su utilizacién con fines no
comerciales”. Desde esta perspectiva, el uso que se pretenda hacer de los productos
cartograficos sera el que determine qué derechos concretos cede la Junta de
Andalucia y en qué condiciones se realiza esta cesion.

4. LA PROTECCION DE LOS PRODUCTOS CARTOGRAFICOS POR
LOS DERECHOS DE PROPIEDAD INTELECTUAL

4.1. Los productos cartograficos como obra protegida por un derecho
de autor: problemas de titularidad de los derechos

17. Algunos de los productos cartograficos elaborados por el Instituto de
Cartografia de Andalucia pueden tener la consideraciéon de obra protegida por un
derecho de propiedad intelectual. El articulo 10.1 LPI establece que son objeto de
propiedad intelectual “todas las creaciones originales literarias, artisticas o cientificas
expresadas por cualquier medio o soporte, tangible o intangible, actualmente cono-
cido o que se invente en el futuro”. La letra g) de ese precepto se refiere a titulo indi-
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cativo, entre las creaciones originales protegidas por un derecho de autor, a “los gra-
ficos, mapas y disefios relativos a la topografia, la geografia y, en general, a la cien-
cia”. Un producto cartografico que presente el grado de originalidad exigido por el
articulo 10.1 LPI, en la interpretaciéon dada por la jurisprudencia del Tribunal
Supremo, puede ser una obra protegida por un derecho de propiedad intelectual. El
hecho de que la normativa relativa a la cartografia senale, de manera general, que
los productos cartograficos, o que una categoria de ellos, estan protegidos por la pro-
piedad intelectual, no exime de realizar un analisis concreto de cada producto car-
tografico para verificar, a la luz de los criterios establecidos por la ley y la jurispru-
dencia, si reviste la originalidad suficiente para merecer la consideraciéon de obra
protegida por un derecho de autor.

La praxis judicial ofrece casos en los que se ha apreciado la existencia de una obra
de cartografia protegida por derechos de propiedad intelectual. En el caso resuelto
por la Sentencia de la Audiencia Provincial de Madrid, Secciéon 13% de 16 de octu-
bre de 2006 (JUR 2007, 166551), se estim6 la demanda judicial interpuesta por una
sociedad mercantil contra otra, a la que se imput6 la reproduccion, transformacion
y distribucién ilicitas de una obra de cartografia digital, denominada “Ibercarta”,
propiedad de la demandante. La Sentencia define la llamada “Ibercarta” como una
“obra de cartografia digital integrada por codigos fuente, base de datos y represen-
taciones cartograficas” (Fundamento de Derecho primero). En otro momento de su
resolucion, la Audiencia razona con mas detalle acerca de las caracteristicas de la
obra en cuestion y, sobre todo, acerca de su originalidad: “la actora, con la conjun-
ci6n de diferentes procesos, ha conseguido elaborar un software que hace posible la
consulta de un gran elenco de cartografia digitalizada relativa a distintos nuacleos
urbanos, de forma sistematizada, a través de una base de datos que facilita la rapi-
da localizacion del lugar que se le interesa, permitiendo la visualizacion del plano
correspondiente asi como el acceso a diferente informacién incorporada al softwa-
re. La creacion de éste -anade la Sentencia- requiere una labor muy delicada de
interpretacion y recopilacién de datos obtenidos de diversas fuentes, tales como
documentos, ficheros informaticos, gabinetes de urbanismo, organismos municipa-
les y oficiales, trabajos de campo, aerofotografia, etc., y una vez que se dispone de
ellos se recompone la realidad de la red sobre papel con coordenadas y finalmente
se digitaliza. En definitiva -concluye la Audiencia Provincial de Madrid-, en la eje-
cucion y consumacion de este proceso es donde reside la originalidad de la obra,
tanto por la creacion material misma como por incorporar la inventiva de su autor”
(Fundamento de Derecho quinto). La lectura de este pasaje de la Sentencia plantea,
no obstante, la duda de saber si el objeto de proteccion por el derecho de autor es
realmente la obra cartografica digital, o mas bien el programa de ordenador (soft-
ware) que permite su utilizacion, o, en fin, la base de datos. La Audiencia no traza
una precisa distincién entre estos elementos, susceptibles todos ellos de gozar de pro-
teccion al amparo de la Ley de Propiedad Intelectual, y de ahi la duda resenada.

18. En todo caso, debe quedar bien establecido que las que podemos denominar
“meras informaciones cartograficas” no estan protegidas por un derecho de autor,
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dado que la Ley de Propiedad Intelectual no tutela las simples informaciones. La
expresion formal de dichas informaciones, si alcanza el grado de originalidad reque-
rido, podra adquirir, en su caso, la condicion de obra protegida.

El hecho de que el articulo 13 LPI establezca que no son objeto de propiedad inte-
lectual, entre otras cosas, “los actos [...] de los organismos ptblicos” no es un argu-
mento en contra de lo que se acaba de afirmar. Por el contexto en que se produce
dicha mencién a “los actos [...] de los organismos publicos”, asi como por las res-
tantes expresiones que en dicho precepto legal acompanan al término “actos” (el
articulo 13 LPI se refiere, de manera conjunta, a “actos, acuerdos, deliberaciones y
dictamenes de los organismos publicos”), permite entender que el objeto excluido de
la proteccion de los derechos de propiedad intelectual son las actividades puramen-
te administrativas, es decir, los actos dictados por la Administraciéon puablica compe-
tente con ocasién de la tramitaciéon de un procedimiento administrativo (cfr. el
Titulo V de la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen Juridico de las
Administraciones Puablicas y del Procedimiento Administrativo Comun, rubricado
“De las disposiciones y los actos administrativos”). Conforme a esta interpretacion,
es claro que las creaciones cartograficas originales, incluso las realizadas por funcio-
narios publicos, no pueden quedar fuera del ambito de proteccion de la propiedad
intelectual bajo el argumento de que se trata de “actos” emanados de los organismos
publicos.

19. Admitida la posibilidad de que los productos cartograficos dispongan de una
proteccion por la via del derecho de autor en sentido estricto, en cuyo caso podran
ser denominados con toda propiedad “obras cartograficas”, la cuestion que a ren-
glon seguido se plantea es la de determinar la titularidad de ese derecho de autor.
En el esquema de nuestra Ley de Propiedad Intelectual, la condicion de autor
corresponde Gnicamente a la persona natural que crea alguna obra literaria, artisti-
ca o cientifica (articulo 5.1 LPI), si bien las personas juridicas, en los casos expresa-
mente previstos, podran beneficiarse de la proteccion que la Ley concede al autor
(articulo 5.2 LPI). Ello significa que el Instituto de Cartografia de Andalucia, que no
es una persona natural -fisica-, no puede ser autor, aunque si titular de derechos de
autor, siempre que concurra alguna de las circunstancias que le legitiman para dicha
titularidad.

En la generalidad de los casos, las obras cartograficas tendran su origen en alguna
de las siguientes circunstancias:

(1) Han sido creadas por funcionarios publicos, bien los del Instituto de Cartografia
de Andalucia, bien cualesquiera otros de la Administracion autonémica andalu-

za o estatal.

(if) Han sido creadas por empleados de la Administracién publica contratados en
régimen laboral.
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(i) Han sido creadas por terceros contratistas de la Administracién ptblica, en eje-
cucion del correspondiente contrato publico.

(iv) Son utilizadas por el Instituto de Cartografia de Andalucia en virtud de la licen-
cia o cesion realizada en su favor por el titular de los derechos de propiedad inte-
lectual sobre el producto en cuestion.

Cada una de estas hipotesis plantea un problema peculiar, por lo que resulta impres-
cindible su analisis por separado.

20. El supuesto (i) se refiere al caso en que las obras cartograficas han sido creadas
por funcionarios publicos, bien los del Instituto de Cartografia de Andalucia, bien
cualesquiera otros de la Administracion autonémica andaluza o estatal. Esta hipote-
sis no se encuentra contemplada en la Ley de Propiedad Intelectual, ni en la norma-
tiva reguladora de los funcionarios publicos, estatales o autonémicos. Lo légico,
desde luego, es que los derechos de propiedad intelectual sobre la obra creada por
un funcionario publico en el ejercicio de sus funciones pertenezcan a la
Administraciéon publica en cuyo seno aquél desempena su funcion. Sin embargo, no
hay ninguna norma juridica que especificamente asi lo establezca. En esta situacion,
cabe pensar en una aplicacion por analogia a la relacion funcionarial de lo dispues-
to en el articulo 51 LPI a proposito de la relacion laboral, si bien se trata de una
alternativa no exenta de objeciones.

21. El supuesto (ii) se refiere al caso en que las obras cartograficas han sido creadas
por empleados de la Administraciéon publica contratados en régimen laboral. Se
trata de una hipotesis contemplada en el precitado articulo 51 LPI. La regla de par-
tida es que la transmision al empresario (i casu, la Administracion ptblica emplea-
dora) de los derechos de explotacion de la obra creada en virtud de una relacion
laboral se regira por lo pactado en el contrato, debiendo éste realizarse por escrito
(apartado 1). Ahora bien, en el supuesto, muy frecuente en la practica, de que el con-
trato de trabajo no incluya ninguna prevision por escrito acerca de ese aspecto, se
presumird que los derechos de explotacién han sido cedidos en exclusiva y con el
alcance necesario para el ejercicio de la actividad habitual del empresario en el
momento de la entrega de la obra realizada en virtud de dicha relacion laboral
(apartado 2), en el bien entendido, sin embargo, de que en ningin caso podra el
empresario utilizar la obra o disponer de ella para un sentido o fines diferentes de
los que se derivan de lo establecido en los mencionados apartados 1 y 2 (apartado 3
del articulo 51 LPI). Por tanto, en defecto de pacto por escrito, los derechos sobre las
obras cartograficas perteneceran en exclusiva a la Administracién pablica emplea-
dora con el alcance necesario para el ejercicio de su actividad habitual.

En todo caso, la Sentencia del Tribunal Supremo de 21 de junio de 2007 (R] 2007,
5575) demuestra que no en todos los casos los derechos sobre las obras creadas por
un trabajador pertenecen a su empresario. En el caso zanjado por esa Sentencia, se
trataba de saber si los derechos sobre un programa de ordenador (que, segin el
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Derecho esparnol, tiene la consideracion de obra protegida por un derecho de autor)
pertenecian al trabajador que lo habia creado o a su empleador. Se daba ademas la
circunstancia de que el empleador era una Administracion puablica (i casu, la Junta
de Comunidades de Castilla-La Mancha). Ratificando el criterio ya mantenido en
apelacion por la Audiencia Provincial de Ciudad Real, el Tribunal Supremo advier-
te que, si bien es cierto que el articulo 97.4 LPI atribuye la titularidad del derecho
de explotacion al empresario cuando un trabajador asalariado cree el programa de
ordenador “en el ejercicio de las funciones que le han sido confiadas o siguiendo las
instrucciones de su empresario”, en el caso controvertido habia pruebas suficiente-
mente demostrativas de que el trabajador habia creado el programa al margen de
sus obligaciones laborales, y sin que el empresario le hubiera dado instrucciones
explicitas acerca de como hacerlo. En esta tesitura, el Tribunal resolvié que, pese a
la existencia del contrato de trabajo, los derechos patrimoniales sobre la obra crea-
da por el trabajador no pertenecian al empresario, sino al empleado.

22. El supuesto (ii1) se refiere al caso en que las obras cartograficas han sido creadas
por terceros contratistas de la Administracion publica, en ejecucion del correspon-
diente contrato publico. Resulta entonces de aplicacion la Ley 30/2007, de 30 de
octubre, de Contratos del Sector Publico, cuyo articulo 277.2 dispone, en relacion
con los contratos de servicios, que, “salvo que se disponga otra cosa en los pliegos de
clausulas administrativas o en el documento contractual, los contratos de servicios
que tengan por objeto el desarrollo y la puesta a disposicion de productos protegi-
dos por un derecho de propiedad intelectual o industrial llevaran aparejada la cesion
de éste a la Administracion contratante”, anadiendo que, “en todo caso, y aun cuan-
do se excluya la cesion de los derechos de propiedad intelectual, el 6rgano de con-
tratacion podra siempre autorizar el uso del correspondiente producto a los entes,
organismos y entidades pertenecientes al sector publico a que se refiere el articulo
3.1” de la propia Ley de Contratos del Sector Pablico. Conforme a lo prevenido en
la Disposicion final séptima, apartado 2, de dicha Ley, el transcrito articulo 277.2
constituye legislacion basica dictada al amparo del articulo 149.1.18" de la
Constitucion, por lo que es de aplicacion general a todas las Administraciones publi-
cas y organismos y entidades dependientes de ellas.

Interesa destacar que la referencia a los derechos de propiedad intelectual e indus-
trial que se contiene en el vigente articulo 277.2 de la Ley de Contratos del Sector
Publico de 2007 constituye una innovacién en relacién con la anterior normativa
sobre la materia. En efecto, el texto refundido de la Ley de Contratos de las
Administraciones Publicas, aprobado por el Real Decreto Legislativo 2/2000, de 16
de junio, si bien regulaba los contratos de servicios (véase su articulo 196), no conte-
nia ninguna norma relativa a la cesiéon a favor de la Administracién ptblica de los
derechos de propiedad intelectual e industrial sobre las obras creadas en ejecucion
de dichos contratos.

Por tanto, a la vista de lo establecido en el articulo 277.2 de la Ley 30/2007, de 30
de octubre, de Contratos del Sector Publico, los derechos de propiedad intelectual
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sobre las obras cartograficas creadas por un tercero contratista de la Administracion
publica, en el marco de un contrato de servicios, pertenecen a la Administracion
contratante, salvo que se prevea otra cosa en los pliegos de clausulas administrativas
o en el documento contractual.

23. Iinalmente, el supuesto (iv) se refiere al caso en que las obras cartograficas son
utilizadas por el Instituto de Cartografia de Andalucia en virtud de la licencia o
cesion realizada en su favor por el titular de los derechos de propiedad intelectual
sobre el producto en cuestion. En este supuesto, y segiin se deduce de su propio
enunciado, el Instituto no es titular originario de derechos de explotacion sobre las
obras cartograficas, sino que lo Gnico que ostenta sobre ellas es una licencia o cesion,
que le permite utilizar tales obras como licenciatario o cesionario, normalmente no
exclusivo. Habra que examinar en cada caso las condiciones en que se ha otorgado
la licencia o cesion en favor del Instituto de Cartografia de Andalucia para saber si
éste puede, a su vez, sublicenciar o subceder los derechos transmitidos en favor de
terceros.

4.2. Los productos cartograficos como base de datos protegida por un
derecho de autor o por un derecho sui generis

24. La posibilidad que se ha analizado mas arriba consiste en la consideracion del
producto cartografico como una creacion original, es decir, como una obra protegi-
da por un derecho de propiedad intelectual. Junto a esta alternativa, existe otra
quiza mas viable, habida cuenta de que el Instituto de Cartografia de Andalucia
agrupa sus informaciones, datos, elementos y productos cartograficos en grandes
bases de datos. En efecto, las bases de datos estan protegidas por la normativa sobre
propiedad intelectual desde una doble perspectiva: bien como obras originales
cubiertas por un derecho de autor en sentido estricto, bien como inversiones cuan-
titativa y cualitativamente relevantes tuteladas por un derecho sui generis. Dada la
importancia practica que esta posible proteccion reviste para los intereses del
Instituto, resulta oportuno exponer este aspecto con algin detalle.

25. El articulo 12.1 LPI establece que son objeto de propiedad intelectual, en los tér-
minos del Titulo I de dicha Ley (es decir, al amparo del derecho de autor), las colec-
ciones de obras ajenas, de datos o de otros elementos independientes como son las
antologias y las bases de datos que por la seleccion o disposicion de sus contenidos
constituyan creaciones intelectuales, sin perjuicio, en su caso, de los derechos que
pudieran subsistir sobre dichos contenidos. La proteccion concedida a estas coleccio-
nes (bases de datos) se refiere inicamente a su estructura en cuanto forma de expre-
sion de la seleccion o disposicion de sus contenidos, no siendo extensiva a éstos. Por
su parte, el apartado 2 de ese mismo articulo 12 LPI aclara que, a los efectos de la
Ley de Propiedad Intelectual, se consideran bases de datos las colecciones de obras,
de datos, o de otros elementos independientes dispuestos de manera sistematica o
metodica y accesibles individualmente por medios electronicos o de otra forma.
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De la interpretacion conjunta de ambos apartados del articulo 12 LPI se despren-
de que las bases de datos pueden estar protegidas por un derecho de autor en sen-
tido estricto. Esta situacién se producird cuando los criterios de seleccion o disposi-
cion de los contenidos constituyan “creaciones intelectuales”. La expresion entre-
comillada, que procede directamente del articulo 3.1 de la Directiva 96/9/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo de 1996, sobre la proteccion
juridica de las bases de datos, hace referencia a la necesidad de que los criterios de
seleccion o disposicion de los contenidos ofrezcan un cierto nivel de originalidad,
aunque no sea tan intenso como el exigido con caracter general a las obras en vir-
tud del articulo 10.1 LPI. Cuando los mencionados criterios presentan ese nivel
minimo de originalidad, la base de datos esta protegida por un derecho de autor,
con la consecuencia de que el autor de la misma (in casu, el Instituto de Cartografia
de Andalucia, con las matizaciones que se sefialaran mas adelante) dispone de un
derecho exclusivo para su explotacion, asi como de las facultades de reproduccion,
distribucion, comunicaciéon publica y transformacion de la base de datos en cues-
tion.

26. El hecho de que, en las condiciones sefialadas, la base de datos esté protegida
por un derecho de autor no quiere decir que dicha proteccion se extienda también,
de manera necesaria y automatica, a los contenidos de dicha base. Este es el senti-
do que ha de darse al segundo parrafo del articulo 12.1 LPI, cuando establece que
la proteccion concedida a una base de datos por la via del derecho de autor “se
refiere Ginicamente a su estructura en cuanto forma de expresion de la seleccion o
disposicion de sus contenidos, no siendo extensiva a éstos”. Por tanto, la tutela de
una base de datos por la via del derecho de autor no se extiende, necesaria y auto-
maticamente, a los “datos” o “contenidos” de la base. Estos altimos podran estar
también protegidos por un derecho de autor si son creaciones originales en el sen-
tido del articulo 10.1 LPI, pero no en otro caso. Asi por ejemplo, si uno de los con-
tenidos de la base de datos es una fotografia original, o un mapa artistico -también
original-, tanto la fotografia como el mapa estaran protegidos por un derecho de
autor, compatible e independiente con el derecho de autor que tiene por objeto la
base de datos. Ahora bien, si los datos o contenidos de la base son, verbi gratia, sim-
ples informaciones cartograficas, o un dibujo carente de originalidad, o un mapa
que se encuentra en el dominio publico, esos datos o contenidos no estan protegi-
dos por un derecho de autor, sin perjuicio de que la base de datos si disfrute de esa
condicion.

En conclusion, la proteccion por el derecho de autor de una base de datos cuyos
criterios de seleccion, ordenacion y disposicion constituyan una creacion intelec-
tual va referida, de manera exclusiva, a la propia base de datos, pero no prejuzga,
ni significa en todo caso, que los contenidos de la base también gocen de dicha
proteccion. Esta tltima circunstancia habra de valorarse de manera casuistica, en
relacion con cada dato o contenido de la base, y verificando si, respecto de ca-

da uno de ellos, concurre el requisito de originalidad exigido por el articulo 10.1
LPL
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27. La segunda posible via de proteccién de una base de datos en el Derecho espa-
nol es la otorgada por el derecho suz generis regulado en los articulos 133 a 137 LPI,
introducidos en la Ley de Propiedad Intelectual como consecuencia de la transposi-
ci6n a nuestro ordenamiento juridico de la antes mencionada Directiva 96/9/CE,
sobre la proteccidn juridica de las bases de datos. Esta proteccion por la via del dere-
cho sut generis es complementaria de la examinada con anterioridad. En efecto, st los
criterios de seleccion, ordenacion y disposicion de los contenidos son originales, la
base de datos estard protegida por un derecho de autor. Si dichos criterios no son
originales, la base de datos no gozara de proteccion por la via del derecho de autor,
aunque -y aqui radica esa complementariedad antes citada- podra estar protegida
por un derecho suz generis siempre que concurran los requisitos propios de esta figu-
ra. Si tampoco tuera asi, la base de datos tampoco gozara de la tutela del derecho
sui generis y, en deﬁmtlva carecera de toda proteccién procedente de la Ley de
Propiedad Intelectual, sin perjuicio de que el fabricante de la misma pueda activar,
llegado el caso, otros mecanismos de proteccion (p.¢j., los establecidos en la Ley de
Competencia Desleal).

28. Segun el articulo 133.1 I LPI, el derecho sui generis sobre una base de datos
protege la inversion sustancial, evaluada cualitativa y cuantitativamente, que rea-
liza su fabricante ya sea de medios financieros, empleo de tiempo, esfuerzo, ener-
gia u otros de similar naturaleza, para la obtencion, verificaciéon o presentacion de
su contenido. Esta definicién puede dar perfecta cabida a las bases de datos de
productos cartograficos elaboradas por el Instituto de Cartografia de Andalucia,
siempre que -como normalmente sucedera- dichas bases sean el resultado de una
inversion sustancial, evaluada en términos cuantitativos o cualitativos. El hecho de
que el contenido de esas bases de datos esté constituido por contenidos no prote-
gidos por un derecho de propiedad intelectual (p.ej., informaciones, hechos,
ideas....) no constituye un obstaculo para la aplicaciéon de la normativa del dere-
cho sui generis, ya que, al igual que sucedia con las bases de datos protegidas por un
derecho de autor, el mencionado derecho suz generis se aplica con independencia de
la posibilidad de que ese contenido esté protegido por un derecho de autor o por
otros derechos, y “sin perjuicio de los derechos existentes sobre su contenido” (arti-
culo 133.4 LPI).

La proteccion de las bases de datos por la via del derecho sui generis significa que el
titular de los derechos es el fabricante de la base. El articulo 133.3, letra a), LPI, defi-
ne el fabricante como “la persona natural o juridica que toma la iniciativa y asume
el riesgo de efectuar las inversiones sustanciales orientadas a la obtencién, verifica-
cion o presentacion de su contenido”. En el caso que se examina, la condicién de
fabricante recae en el Instituto de Cartografia de Andalucia.

29. En su condicion de titular de los derechos sobre una base de datos protegida por
un derecho sui generis, el Instituto de Cartografia de Andalucia puede prohibir la
extraccion y/o reutilizacion de la totalidad o de una parte sustancial del contenido
de aquélla, evaluada cualitativa o cuantitativamente (articulo 133.1 I LPI). A estos
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efectos, la extraccion es la transferencia permanente o temporal de la totalidad o de
una parte sustancial del contenido de una base de datos a otro soporte, cualquiera
que sea el medio utilizado o la forma en que se realice [articulo 133.3, letra b), LPI],
mientras que por reutilizacion se entiende toda forma de puesta a disposiciéon del
publico de la totalidad o de una parte sustancial del contenido de la base mediante
la distribucion de copias en forma de venta u otra transferencia de su propiedad o
por alquiler, o mediante transmisién en linea o en otras formas [articulo 133.3, letra
c), LPI]. La extraccion es la reproduccion de la base de datos, mientras que la reu-
tilizacion consiste en su distribucion o en su comunicacion publica, incluida la pues-
ta a disposicion del publico. Gracias a la posibilidad que el Instituto tiene de prohi-
bir la reproduccion, la distribucion y la comunicacion publica de sus bases de datos
protegidas por un derecho suz generis, es claro que, en Gltimo término, tiene un con-
trol de acceso sobre el contenido de la base.

4. 3. Los limites a los derechos de propiedad intelectual sobre los pro-
ductos cartograficos

30. La consideracion de los productos cartograficos como objeto de derechos de
propiedad intelectual (bien sea porque se trata de una obra protegida por un dere-
cho de autor en sentido estricto, bien sea porque constituye una base de datos pro-
tegida por un derecho de autor o por un derecho suz generis) significa que los mismos
se encuentran plenamente sometidos al régimen establecido en la Ley de Propiedad
Intelectual. No es propio de este Dictamen, naturalmente, exponer con detalle el

alcance de dicho régimen, pues ello conduciria de facto a realizar un analisis comple-
to de dicha Ley:.

Ahora bien, resulta oportuno sefialar que, pese a ser titular de derechos de propie-
dad intelectual sobre sus productos cartograficos, el Instituto de Cartografia de
Andalucia no puede oponerse a la utilizacion de dichos productos por parte de ter-
ceros cuando se encuentre amparada por alguna excepcion o limitacion a los men-
cionados derechos. Ello es asi porque los limites a los derechos de propiedad intelec-
tual, previstos en los articulos 31 a 39 LPI, son plenamente aplicables a las obras car-
tograficas, del mismo modo que los establecidos en el articulo 135.1 LPI lo son a las
bases de datos cartograficos protegidas por un derecho sui generis. Por tanto, limites
como el de copia privada [articulos 31.2 y 135.1, letra a), LPI, aunque noétese que
este ultimo no se aplica a las bases de datos electronicas], el de cita (articulo 32.1
LPI) o el de ilustracion para la ensefianza (articulos 32.2 y 135.1, letra b), LPI]| son
enteramente aplicables a las obras cartograficas y a las bases de datos cartograficos
protegidas por un derecho sui generis. Ello significa, por continuar con los ejemplos
antes mencionados, que el Instituto de Cartografia de Andalucia no podra oponer-
se a, ni podra perseguir, utilizaciones de las mencionadas obras o bases de datos
cuando se encuentren amparadas en el limite de copia privada, en el de cita o en el
de ilustracion para la ensefanza.
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5. EL EJERCICIO DE LOS DERECHOS DE E?(PLOTACI()N DE LOS
PRODUCTOS CARTOGRAFICOS: LA EDICION DE LIBROS Y LAS
LICENCIAS A TERCEROS

31. Ll Instituto de Cartografia de Andalucia puede, en los términos ya vistos, ser
titular, originario o derivativo, de derechos de propiedad intelectual sobre las obras
cartograficas o sobre las bases de datos originales (aquellas cuyos criterios de selec-
cion, ordenacion y disposicion de los contenidos son creaciones intelectuales). Del
mismo modo, puede ser titular de un derecho suz generis sobre las bases de datos cuyos
criterios de seleccion, ordenacion y disposicion de los contenidos carecen de origina-
lidad. Tanto si es titular de un derecho de autor como de un derecho sui generis, dis-
pone de las facultades patrimoniales reconocidas en la Ley de Propiedad Intelectual,
sometidas a los limites legalmente previstos.

En su condicién de titular de derechos patrimoniales sobre las obras cartograficas o
sobre las bases de datos, el Instituto de Cartografia de Andalucia esta en condicio-
nes de decidir con libertad el modo de explotaciéon de dichos productos. Puede asu-
mir directamente la explotacion de esos derechos (p.¢j., mediante la edicién impre-
sa de las obras cartograficas), de manera lucrativa o no. Puede también, si asi lo pre-
fiere, ceder sus derechos a terceros, para que sean estos los que, bajo la licencia del
Instituto, exploten las obras o las bases de datos y obtengan los rendimientos corres-
pondientes. Del mismo modo, puede autorizar a terceros el uso con caracter gratui-
to, con la finalidad de conseguir una mas amplia difusiéon de los productos cartogra-
ficos coherente con la funcién de servicio publico que la Administracién desempena
en este sector. A su vez, todas las utilizaciones mencionadas pueden hacerse de
manera analégica (en soporte papel) o digital, bajo modalidades tales como la venta
y descarga de ficheros digitales y los servicios prestados on fne a través de Internet.

32. En el caso de las publicaciones o ediciones en soporte papel de los productos car-
tograficos, el Instituto de Cartografia de Andalucia deberia de observar las exigen-
cias especificas establecidas para las publicaciones oficiales en el antes citado Real
Decreto 11872001, de 9 de febrero, de ordenacién de publicaciones oficiales, tales

como la asignacion de un Numero de Identificacion de Publicaciones Oficiales
(NIPO) y un International Standard Book Number (ISBN).

Merece una mencién especial en este punto el depésito legal, siquiera sea porque la
normativa que lo regula, una antigua Orden ministerial de 1971, ya se referia de
manera expresa a los productos cartograficos. En efecto, el articulo 16, parrafo ter-
cero, de la todavia vigente Orden del Ministerio de Ecuaciéon y Ciencia de 30 de
octubre de 1971, por la que se aprueba el Reglamento del Instituto Bibliografico
Hispanico (Boletin Oficial del Estado n° 276, de 18 de noviembre de 1971), senala que
“cuando se trate de trabajos cartograficos, a que se refiere la Orden de la Presidencia
del Gobierno de 30 de junio de 1970, sera requisito indispensable unir a la solicitud
de numero de deposito legal la autorizacién previa del Consejo Superior
Cartografico”. La redaccién de este precepto procede de la Orden del Ministerio de
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Educacion y Ciencia de 20 de febrero de 1973 (Boletin Oficial del Estado n° 54, de 3 de
marzo de 1973).

33. Tanto las obras cartograficas como las bases de datos de productos cartografi-
cos, ya se encuentren protegidas por un derecho de autor o un derecho suz generis,
pueden ser inscritos en el Registro de la Propiedad Intelectual con arreglo a las nor-
mas generales contenidas en el Reglamento del Registro General de la Propiedad
Intelectual, aprobado por el Real Decreto 281/2003, de 7 de marzo. La inscripcién
es voluntaria. Se presumird, salvo prueba en contrario, que los derechos inscritos
pertenecen a su titular en la forma determinada en el asiento respectivo (articulo

145.3 LPI).

Ademas, el Instituto de Cartografia de Andalucia puede utilizar el simbolo © en las
condiciones senaladas en el articulo 146 LPI. Dicho precepto prevé que el titular de
un derecho de explotaciéon sobre una obra o produccion protegida por la Ley de
Propiedad Intelectual puede anteponer a su nombre el indicado simbolo © con pre-
cisiéon del lugar y afio de la divulgacion de aquéllas. El citado simbolo indica la reser-

va de los derechos exclusivos en favor de la persona cuyo nombre figura junto al sim-
bolo.

34. En la medida en que los productos cartograficos contienen informacién espacial
(datos espaciales), la difusion de tales productos esta afectada por la Directiva
2007/2/CE, por la que se establece una infraestructura de informacion espacial en
la Comunidad Europea (Inspire), citada en un momento anterior de este Dictamen.
En efecto, el articulo 11.1 de la Directiva 2007/2 dispone que los Estados miembros
estableceran y gestionaran una red con los siguientes servicios, orientados a los con-
juntos de datos espaciales y servicios relacionados con ellos para los que se hubieran
creado metadatos, de acuerdo con lo dispuesto en la presente Directiva:

a) servicios de localizacion, que posibiliten la bisqueda de conjuntos de datos espa-
ciales y servicios relacionados con ellos partiendo del contenido de los metadatos
correspondientes, y que muestren el contenido de los metadatos;

b) servicios de visualizacion, que permitan, como minimo, mostrar, navegar, acer-
carse o alejarse mediante zoom, moverse o la superposicion visual de los conjun-
tos de datos espaciales, asi como mostrar los signos convencionales o cualquier

contenido pertinente de metadatos;

c) servicio de descarga, que permitan descargar copias de conjuntos de datos espa-
ciales, o partes de ellos y, cuando sea posible, acceder directamente a ellos;

d) servicios de transformacion, que permitan transformar los datos espaciales con
vistas a lograr su interoperabilidad;

e) servicios que permitan el acceso a servicios de datos espaciales.
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Estos servicios deberan tener en cuenta los requisitos pertinentes de los usuarios y ser
faciles de utilizar y de acceso al ptblico, via Internet o cualquier otra forma de tele-
comunicacion. Ahora bien, los Estados miembros podran limitar el acceso pablico a
los conjuntos y servicios de datos espaciales cuando dicho acceso pueda afectar nega-
tivamente a cualquiera de los aspectos que se mencionan en la Directiva, uno de los
cuales esta constituido por “los derechos de propiedad intelectual” [articulo 13.1,
letra e)]. Los motivos que justifican la limitacion de acceso de acuerdo con el aparta-
do 1 se interpretaran de manera restrictiva, teniendo en cuenta en cada caso concre-
to el interés publico que ampara la garantia de acceso; en cada caso concreto, el inte-
rés publico en que se ampara la divulgacion debera sopesarse con el interés que jus-
tifica la limitacion o condicionamiento del acceso (articulo 13.2 de la Directiva).

La mencién que se hace a los derechos de propiedad intelectual como una de las cir-
cunstancias que puede ser invocada por los Estados miembros para limitar el acce-
so publico a los conjuntos y servicios de datos espaciales debe ser entendida en sus
justos términos. Lo que hace el articulo 13.1 de la Directiva es permitir a los Estados
que puedan invocar los derechos de propiedad intelectual con esa finalidad, pero no
obliga a ello. Correspondera a cada Estado miembro, llegado el momento de incor-
porar a su ordenamiento juridico interno la Directiva 2007/2 (el plazo finaliza el 15
de mayo de 2009; cfr. su articulo 24.1), decidir si hace uso, y en qué condiciones, de
esta facultad que le concede la Directiva. Por el momento, y dado que el Estado
espafiol no ha procedido a la transposicion a nuestro Derecho de la Directiva
Inspire, los derechos de propiedad intelectual no pueden constituir una razon para
limitar el acceso publico a los conjuntos y servicios de datos espaciales. En todo caso,
hay que tener en cuenta que la citada Directiva “no afecta a la existencia o posesion
de derechos de propiedad intelectual de las autoridades publicas” (cfr. su articulo
2.2), lo que debe ser interpretado en el sentido de que el acceso publico a los con-
juntos y servicios de datos especiales no afecta a los derechos de propiedad intelec-
tual que la autoridad ptblica en cuestion pudiera tener en relacion con tales datos.

35. El articulo 14 de la Directiva 2007/2 se refiere a las condiciones econémicas o
comerciales en que puede producirse el acceso. Las reglas que contiene este precep-
to son las siguientes:

— Los Estados miembros garantizaran que los servicios de localizacion y de visuali-
zacion se pongan de forma gratuita a disposicion del publico. No obstante,
podran permitir que una autoridad puablica que suministra los servicios de visua-
lizacion cobre tasas si esas tasas garantizan el mantenimiento de los conjuntos de
datos especiales y los servicios de datos correspondientes, en particular en los casos
en que se trate de cantidades muy grandes de datos actualizados con frecuencia.
La posibilidad de cobrar una tasa por los servicios de visualizaciéon no es una obli-
gacion de los Estados miembros, sino una facultad.

— Los datos disponibles mediante los servicios de visualizacién podran presentarse
en una forma que impida su reutilizacién con fines comerciales. Nuevamente se
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trata de una posibilidad, no de una obligacién. Los Estados, pues, pueden no pro-
hibir la reutilizacién con fines comerciales de los datos obtenidos mediante los ser-
vicios de visualizacion.

— En el caso de que las autoridades publicas cobren por los servicios de visualiza-
cion, los servicios de descarga o los servicios que permitan el acceso a servicios de
datos espaciales, los Estados miembros garantizaran la disponibilidad de los servi-
cios de comercio electronico. Estos servicios podran estar sujetos a clausulas de
responsabilidad, licencias por clicado o, cuando sea necesario, licencias.

36. Como antes se indico, el plazo para la incorporacion a los Derechos nacionales
de esta Directiva 2007/2 atin no ha transcurrido, por lo que las previsiones que se
acaban de exponer carecen de eficacia directa. Habra, por tanto, que aguardar a la
norma de Derecho interno a través de la cual se incorporara la Directiva Inspire al
ordenamiento juridico espanol para ver en qué medida y con qué alcance sus previ-
siones inciden en la politica de difusion de los productos cartograficos que pretende
desarrollar el Instituto de Cartografia de Andalucia.

6. LA APLICACION A LOS PRODUCTOS CARTOGRAFICOS DE LA
NORMATIVA SOBRE REUTILIZACION DE LA INFORMACION DEL
SECTOR PUBLICO

37. Hasta ahora se ha analizado la cuestiéon de los derechos sobre los productos car-
tograficos desde una perspectiva “propietaria”, es decir, desde la consideracion del
Instituto de Cartografia de Andalucia como posible titular de derechos de propiedad
intelectual sobre las obras cartograficas y sobre las bases de datos (ya protegidas por
un derecho de autor en sentido estricto, ya por un derecho sui generis). Desde esta
perspectiva, el acceso y disfrute por terceros de los productos cartograficos quedan
supeditados a la existencia de un consentimiento previo del titular de los derechos,
salvo que dicho acceso y disfrute encuentren cobertura en alguno de los limites a los
derechos reconocidos en la Ley de Propiedad Intelectual.

Este analisis, sin embargo, es insuficiente si no se completa con la perspectiva “puabli-
ca” derivada de las normas sobre reutilizacion de la informacion del sector publico.
En efecto, esta normativa impone a las Administraciones publicas la obligaciéon de
facilitar, tanto a particulares como a empresas, el acceso a la informacion obtenida
por las Administraciones en el desempefio de sus funciones, asi como la utilizacién
de dicha informacién, incluso con fines comerciales. Como senala la Directiva
2003/98/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de noviembre de 2003,
relativa a la reutilizaciéon de la informacion del sector pablico, éste “recoge, produ-
ce, reproduce y difunde un amplia gama de informacion relativa a numerosos ambi-
tos, por ejemplo informacion social, econoémica, geografica, meteorologica o turisti-
cay sobre empresas, patentes y educacion” (considerando cuarto). Esta informacion
del sector publico “constituye una materia prima importante para diversos produc-
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tos y servicios de contenidos digitales y se convertira en un recurso cada vez mas
importante con el desarrollo de los servicios inalambricos de contenidos” (conside-
rando quinto), razoén por la que “se debe instar a los organismos del sector ptblico
a poner a disposicion, con vistas a su reutilizacion, todos los documentos que con-
serven” (considerando noveno).

38. Los productos cartograficos constituyen una “informacion” en el sentido de la
Directiva 2003/98, asi como de la Ley estatal 37/2007, de 16 de noviembre, sobre
reutilizacion de la informacion del sector pablico, por la que se incorpora al orde-
namiento juridico espafiol dicha Directiva. En efecto, la informacion “geografica”
aparece expresamente mencionada tanto en el considerando cuarto de la Directiva
como en el Preambulo de la Ley 37/2007 (parrafo segundo) como un tipo de infor-
macion sometido al ambito de aplicaciéon de ambas normas.

A los efectos de la Ley 37/2007, se entiende por reutilizacion el uso de documentos
que obran en poder de las Administraciones y organismos del sector publico, por
personas fisicas o juridicas, con fines comerciales o no comerciales, siempre que
dicho uso no constituya una actividad administrativa ptblica. Y por documento se
entiende, en el marco de esa misma norma, “toda informacion cualquiera que sea
su soporte material o electréonico asi como su forma de expresion grafica, sonora o
en imagen utilizada” (articulo 3.2 de la Ley 37/2007). La Directiva confirma la
amplitud del concepto documento: “abarca todas las formas de representacion de
actos, hechos o informacion, y cualquier recopilaciéon de los mismos, independiente-
mente del soporte (escrito en papel, almacenado en forma electronica o como gra-
bacion sonora, visual o audiovisual), conservados por los organismos del sector
publico. Se considera documento conservado por un organismo del sector publico
todo documento cuya reutilizaciéon puede ser autorizada por dicho organismo del
sector publico” (considerando undécimo de la Directiva 2003/98).

Como puede apreciarse, el concepto de “documento”, a los efectos de la aplicacion
de la normativa sobre reutilizacién de informacion del sector publico, se relaciona
con “actos, hechos o informacién”, y no con la definicién de “obra” protegida por
un derecho de autor, o con la de “base de datos” protegida por un derecho de autor
o un derecho suz generis. El concepto de “documento” es mas amplio que el de “obra”
y el de “base de datos”, lo que significa que la Ley 37/2007 se aplica a todos los pro-
ductos cartograficos elaborados o custodiados por la Administracion, con indepen-
dencia de la proteccion que a tales productos dispense, en su caso, la Ley de
Propiedad Intelectual.

39. Una de las cuestiones mas complejas es la relativa a la coordinacion entre los
derechos de propiedad intelectual reconocidos por la legislacion aplicable, de una
parte, y, de otra, la reutilizaciéon de informacion del sector publico cuando dicha
informacion esta contenida en una obra o prestacion protegida por un derecho de
esa naturaleza. Conforme a su articulo 1.2, letra b), la Directiva 2003/98 no se apli-
ca a “los documentos sobre los que existan derechos de propiedad intelectual por
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parte de terceros”. Esta misma exclusion se contiene en el articulo 3.3, letra e), de la
Ley 37/2007, con la tnica variacion, carente de relevancia sustancial, de que la
expresion “derechos de propiedad intelectual” empleada por la Directiva es sustitui-
da en la Ley interna por “derechos de propiedad intelectual o industrial”. Por su
parte, el articulo 2.5 de la Directiva aclara que “las obligaciones de la presente
Directiva se aplicaran tnicamente en la medida en que las obligaciones impuestas
sean compatibles con las disposiciones de los acuerdos internacionales sobre protec-

ci6n de los derechos de propiedad intelectual, en particular el Convenio de Berna y
el Acuerdo ADPIC”.

El considerando vigésimo segundo de la Directiva 2003/98 afronta la cuestion que
nos ocupa dando las siguientes explicaciones: “La presente Directiva no afecta a los
derechos de propiedad intelectual de terceros. Para evitar confusiones, se entende-
ra por derechos de propiedad intelectual Gnicamente los derechos de autor y derechos afi-
nes (incluidas las formas de proteccion suz generis). La presente Directiva no se apli-
ca a los documentos sometidos a derechos de propiedad industrial como las paten-
tes, los disefios y las marcas registradas. La presente Directiva tampoco afecta a la
existencia de derechos de propiedad intelectual de los organismos del sector publi-
co ni a su posesion por éstos, ni restringe en modo alguno el ejercicio de esos dere-
chos fuera de los limites establecidos en la presente Directiva. Las obligaciones
impuestas por la presente Directiva sélo deben aplicarse en la medida en que las
mismas sean compatibles con las disposiciones de los acuerdos internacionales
sobre proteccion de los derechos de propiedad intelectual, en particular el
Convenio de Berna para la proteccion de las obras literarias y artisticas (Convenio de
Berna) y el Acuerdo sobre aspectos de los derechos de propiedad intelectual relacio-
nados con el comercio (Acuerdo ADPIC). No obstante -concluye este considerando-,
los organismos del sector pablico deben ejercer sus derechos de autor de una mane-
ra que facilite la reutilizacién”.

El considerando vigésimo cuarto, que complementa el vigésimo segundo que se
acaba de transcribir, establece lo siguiente: “La presente Directiva se entiende sin
perjuicio de lo dispuesto en la Directiva 2001/29/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 22 de mayo de 2001, relativa a la armonizacion de determinados aspec-
tos de los derechos de autor y derechos afines a los derechos de autor en la sociedad
de la informacion, asi como en la Directiva 96/9/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 11 de marzo de 1996, sobre la proteccion juridica de las bases de datos.
Detalla [la Directiva 2003/98] las condiciones en las que los organismos del sector
publico pueden ejercer sus derechos de propiedad intelectual en el mercado interior
de la informacién cuando permitan la reutilizacion de documentos”.

Por su parte, el articulo 3.3, letra e), de la Ley 37/2007, después de excluir de su
ambito de aplicacion los documentos sobre los que existan derechos de propiedad
intelectual o industrial por parte de terceros, afiade lo siguiente: “No obstante, la
presente ley no afecta a la existencia de derechos de propiedad intelectual de las
Administraciones y organismos del sector pablico ni a su posesion por éstos, ni res-
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tringe el ejercicio de esos derechos fuera de los limites establecidos por la presente
ley. El ejercicio de los derechos de propiedad intelectual de las Administraciones y
organismos del sector ptblico debera realizarse de forma que se facilite su reutiliza-
cion”.

40. En su proyeccion a los hechos que se analizan en el presente Dictamen, la coor-
dinacién entre los derechos de propiedad intelectual y la obligacién de facilitar la
reutilizacién de los documentos del sector publica se concreta en las siguientes afir-
maciones esenciales:

1) Los derechos de propiedad intelectual del Instituto de Cartografia de Andalucia,
en su doble dimension de derechos de autor sobre las obras cartograficas, y dere-
chos de autor y derecho suz generis sobre las bases de datos de productos cartogra-
ficos, no se ven invalidados por la obligacion de reutilizaciéon derivada de la
Directiva 2003/98 y la Ley 37/2007. Esos derechos persisten y no sufren, en su
existencia, ninguna modificacion.

2% Tanto las obras cartograficas como las bases de datos de productos cartografi-
cos sobre las que el Instituto de Cartografia de Andalucia tiene derechos de pro-
piedad intelectual estan sometidas a la obligacion de reutilizaciéon impuesta por
Directiva 2003798 y la Ley 37/2007. Dicho en otros términos: el hecho de que
las mencionadas obras y bases de datos constituyan el objeto de derechos de
propiedad intelectual pertenecientes al Instituto de Cartografia de Andalucia no
las excluye del régimen general de reutilizacion de la informacién del sector
publico, pues la exclusion tnicamente alcanza a los documentos sobre los que
existan derechos de propiedad intelectual “por parte de terceros”, lo que no
sucede cuando esos derechos, que ciertamente existen, pertenecen al mismo
organismo del sector publico que se encuentra gravado con el deber de facilitar
la reutilizacion.

3% Con caracter general, el Instituto de Cartografia de Andalucia debe ejercer sus
derechos de propiedad intelectual sobre las obras cartograficas y sobre las bases de
datos de productos cartograficos de manera que facilite su reutilizacion.

41. La Ley 37/2007 establece distintas modalidades de reutilizacion de los docu-
mentos del sector pablico. En lo que ahora interesa, puede tratarse de una “reutili-
zacion de documentos puestos a disposicion del pablico sin sujeciéon a condiciones”
o una “reutilizaciéon de documentos puestos a disposicion del pablico con sujecion a
condiciones establecidas en licencias-tipo” (articulo 4.2). Las Administraciones y
organismos del sector publico podran facilitar licencias-tipo para la reutilizacion de
documentos, las cuales deberan estar disponibles en formato digital y ser procesables
electronicamente (articulo 4.4 de la Ley 37/2007). Las condiciones de reutilizacion
son que el contenido de la informacién no sea alterado, que no se desnaturalice el
sentido de la informacion, que se cite la fuente y que se mencione la fecha de la ulti-
ma actualizacion (articulo 8 de la Ley 37/2007). En los casos en que se otorgue una
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licencia para facilitar la reutilizacion, el articulo 9 de la citada Ley exige que se haga
constar, al menos, la informacién relativa a la finalidad concreta, comercial o no
comercial, para la que se concede la reutilizacion, la duracion de la licencia, las obli-
gaciones del beneficiario y el organismo concedente, las responsabilidades de uso y
modalidades financieras, indicandose el caracter gratuito o, en su caso, la tasa o pre-
cio publico aplicable.

En lo relativo a este Gltimo aspecto, el articulo 7 de la Ley 37/2007 permite la apli-
cacion de una tasa o precio publico por el suministro de documentos para su reuti-
lizacion, en las condiciones previstas en la Ley 8/1989, de 13 de abril, de Tasas y
Precios Pablicos o, en su caso, en la normativa que resulte de aplicacion en el ambi-
to autonémico o local, teniendo en cuenta para su determinaciéon a estos efectos,
entre otras condiciones, la existencia de tasas o precios publicos para el acceso. Los
importes de las tasas o precios publicos se cuantificaran con arreglo a lo previsto en
los articulos 19 y 25 de la citada Ley 8/1989, o en la normativa que resulte de apli-
cacion en el ambito autonémico o local, debiendo incluirse en dichos costes los rela-
tivos a la recogida, produccién, reproduccion y difusion. Conforme al articulo 7.4 de
la Ley, “se podran aplicar tasas o precios publicos diferenciados segtn se trate de reu-
tilizaciéon con fines comerciales o no comerciales”. En efecto, si bien las condiciones
de reutilizaciéon no deben ser discriminatorias para tipos comparables de reutiliza-
cion, ello no impide “la adopcién de una politica de tarifas diferenciada para la reu-
tilizacién comercial y no comercial” (considerando décimo noveno de la Directiva

2003/98).

6. LA APLICACION DEL REGIMEN JURIDICO DE LA PROPIEDAD
INTELECTUAL MEDIANTE LICENCIAS DE USO

42. Las diferentes posibilidades de gestion de los derechos que la legislacion espano-
la ofrece al Instituto de Cartografia de Andalucia como titular, originario o deriva-
tivo, de derechos de propiedad intelectual sobre las obras cartograficas o sobre las
bases de datos originales, requiere de su plasmaciéon en un documento que recoja
con garantias las condiciones en las que se ceden o reservan tale derechos. Este tipo
de documento se suele formalizar como una “Licencia de cesion de derechos de
uso”, que tiene valor contractual equivalente a las estipulaciones de un contrato de
compraventa.

En una licencia de este tipo resulta esencial precisar de forma indubitada sobre qué
obra se establece la cesion de derechos, quienes se identifican como licenciante y
licenciatario, cuales son los derechos —reproduccion, distribucion, comunicacion
publica, transformacion, etc.- y en qué condiciones se ceden. En todo caso, y a la luz
de lo establecido en el Plan Cartografico de Andalucia, resulta necesario establecer
condiciones diferentes en funciéon del uso que el licenciatario pretenda realizar, dife-
renciando las licencias para la reutilizaciéon con fines comerciales de aquellas otras
con finalidad no comercial.
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ANEXO 1: Modelo de Licencia de Uso No Comercial de los productos
cartograficos del Instituto de Cartografia de Andalucia

Primera. Definiciones

a)

El “producto cartografico” es cl producto que contiene informaciones,
hechos o datos relativos a la cartografia. Dicho producto podra, segun los casos,
constituir una obra cartografica protegida por un derecho de autor, o una bhase
de datos protegida por un derecho de autor o por un derecho sui generis.

El “Instituto de Cartografia de Andalucia” es el organismo publico titu-
lar de derechos de propiedad intelectual sobre los productos cartograficos.

El “licenciante” es el Instituto Cartografico de Andalucia.

El “licenciatario” es la persona o la entidad que ejercita los derechos cedidos
mediante esta licencia.

Se entiende por “reproduccion® la fijacién directa o indirecta, provisional o
permanente, por cualquier medio y en cualquier forma, de todo el producto car-
tografico o parte de él, que permita su comunicacion y la obtenciéon de copias.
Se entiende por “distribucion” la puesta a disposicion del publico del origi-
nal o de las copias del producto cartografico, en un soporte tangible, mediante
su venta, alquiler, préstamo o de cualquier otra forma.

Se entiende por “comunicacién publica” todo acto por el cual una plurali-
dad de personas pueda tener acceso al producto cartografico sin previa distribu-
cion de ejemplares a cada una de ellas. No se considerara publica la comunica-
ci6n cuando se celebre dentro de un ambito estrictamente doméstico que no esté
integrado o conectado a una red de difusiéon de cualquier tipo. A efectos de esta
licencia, la comunicacién publica comprende la puesta a disposicion del publi-
co del producto cartografico por procedimientos alambricos o inalambricos,
incluida la puesta a disposicion del publico del producto cartografico de tal
forma que cualquier persona pueda acceder a él desde el lugar y en el momen-
to que eljja.

La “transformacioén® de un producto cartografico comprende su adaptacion
y cualquier otra modificacion en su forma de la que se derive un producto dife-
rente. Cuando se trate de una base de datos segin se define mas adelante, se
considerara también transformacion la reordenacion de la misma. La creacion
resultante de la transformacion del producto cartografico tendra la considera-
cion de producto derivado vy, si cumple los requisitos establecidos en la Ley de
Propiedad Intelectual, de obra derivada.

La ““explotacion” del producto cartografico comprende su reproduccion, dis-
tribucion, comunicaciéon publica o transformacion.

Tendran la consideracion de “bases de datos” las colecciones de obras aje-
nas, de datos o de otros elementos independientes como las antologias y las bases
de datos propiamente dichas que por la selecciéon o disposicion de sus conteni-
dos constituyan creaciones intelectuales, sin perjuicio, en su caso, de los dere-
chos que pudieran subsistir sobre dichos contenidos.
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Segunda. Limites de los derechos de propiedad intelectual

Nada en esta licencia pretende reducir o restringir cualesquiera limites legales de los
derechos exclusivos del titular de los derechos de propiedad intelectual establecidos
en la Ley de Propiedad Intelectual, tales como, a modo de e¢jemplo, el limite de copia
privada, el limite de cita o el limite de ilustracién para la ensefianza.

Tercera. Concesiéon de licencia

Conforme a los términos y a las condiciones de esta licencia, el licenciante concede
una licencia de ambito mundial, durante toda la vigencia de los derechos de propie-
dad intelectual, sin derecho de remuneracion, no exclusiva e indefinida que incluye
la cesion de los siguientes derechos:

a) Derecho de reproduccién, distribucién y comunicaciéon publica del producto
cartografico.

b) Derecho a incorporar el producto cartografico en bases de datos, con la consi-
guiente posibilidad de que dicho producto sea objeto de reproduccion, distribu-
cién y comunicacién publica.

¢) Derecho de transformacion del producto cartografico, dando lugar al nacimien-
to de productos derivados u obras derivadas.

Los anteriores derechos se pueden ejercitar en todos los medios y formatos, tangibles
o intangibles, conocidos o por conocer. Los derechos mencionados incluyen el dere-
cho a efectuar las modificaciones que sean precisas técnicamente para el ejercicio de
los derechos en otros medios y formatos.

Cuarta. Exclusiones

Quedan fuera del ambito de aplicacién de esta licencia los productos cartografi-
cos sobre los cuales el licenciante ostente Gnicamente un derecho de uso o de licen-
cia, al tratarse de productos cartograficos cuyos derechos de propiedad intelectual,
o simplemente de propiedad, pertenecen a un tercero ajeno a esta relacion de
licencia.

Quinta. Condiciones de la licencia

La presente licencia se encuentra sometida a las siguientes condiciones:

a) El licenciatario no podra hacer utilizar los productos cartograficos para usos
comerciales.
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b)

El licenciatario asume el compromiso indeclinable de citar en todo caso al
“Instituto de Cartografia de Andalucia — Junta de Andalucia” como autor y pro-
pietario del producto cartografico.

La cesion no comercial a otra persona fisica o juridica, del producto cartografi-
co objeto de la presente licencia, o de otro producto cartografico que incorpore
el que es objeto de la presente licencia, requerira la concesion por el licenciante
de una nueva licencia al nuevo usuario, o la aceptacion por éste de las condicio-
nes iniciales de licencia establecidas por el licenciante, que deberan ser manifes-
tadas explicitamente en cualquier cesion de dicho producto cartografico.

Las obras derivadas mediante cualquier procedimiento de transformacion debe-
ran someterse a las mismas condiciones de la presente licencia.

Sexta. Exoneracion de responsabilidad

El licenciante no ofrece ninguna garantia de cualquier tipo respecto del producto
cartografico objeto de licencia.

Séptima. Finalizacion de la licencia

a)

Esta licencia y la cesion de los derechos que contiene terminaran automatica-
mente en caso de cualquier incumplimiento de los términos de la misma por el
licenciatario. Las personas o entidades que hayan creado obras derivadas o pro-
ductos cartograficos derivados, o que hayan utilizado los productos cartografi-
cos licenciados para su inclusion en una base de datos, no se veran afectados por
la finalizacion de la presente licencia, siempre que tales personas o entidades
cumplan y sigan cumpliendo integramente esta licencia.

El licenciante se reserva el derecho a publicar los productos cartograficos obje-
to de licencia en condiciones distintas a las presentes, o a retirarlos en cualquier
momento. No obstante, ello no supondra dar por concluida esta licencia, que
continuara vigente hasta su finalizaciéon conforme a lo establecido en el aparta-
do precedente.

Octava. Interpretacion

a)

Si alguna disposicion de esta licencia resulta invalida o inaplicable segun la Ley
vigente, ello no afectard la validez o aplicabilidad del resto de los términos de
esta licencia.

b) No se entendera que existe renuncia respecto de algin término o disposicion

de esta licencia, ni que se consiente violacion alguna de la misma, a menos
b b

que tal renuncia o consentimiento figuren por escrito y lleve la firma del licen-

cilante.
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c) Esta licencia constituye el acuerdo pleno entre las partes con respecto a los pro-
ductos cartograficos objeto de la licencia. No caben interpretaciones, acuerdos
o términos con respecto a la obra que no se encuentren expresamente especifi-
cados en la presente licencia. El licenciante no estara obligado por ninguna dis-
posicion complementaria. Esta licencia no se puede modificar sin el mutuo
acuerdo por escrito entre el licenciante y el licenciatario.

ANEXO 2: Modelo de Licencia de Usos Comerciales! de los Productos
Cartograficos del Instituto de Cartografia de Andalucia

Primera. Definiciones

a) El “producto cartografico” es el producto que contiene informaciones,
hechos o datos relativos a la cartografia. Dicho producto podra, segiin los casos,
constituir una obra cartografica protegida por un derecho de autor, o una base
de datos protegida por un derecho de autor o por un derecho suz generis.

b) El “Instituto de Cartografia de Andalucia® es el organismo publico titu-
lar de derechos de propiedad intelectual sobre los productos cartograficos.

c) El “licenciante” es el Instituto Cartografico de Andalucia.

d) El “licenciatario” es la persona o la entidad que ejercita los derechos cedidos
mediante esta licencia.

e) Se entiende por “reproduccién® la fijaciéon directa o indirecta, provisional o
permanente, por cualquier medio y en cualquier forma, de todo el producto car-
tografico o parte de él, que permita su comunicacién y la obtencion de copias.

f) Se entiende por “distribuciéon® la puesta a disposicion del publico del origi-
nal o de las copias del producto cartografico, en un soporte tangible, mediante
su venta, alquiler, préstamo o de cualquier otra forma.

g) Se entiende por “comunicaciéon publica® todo acto por el cual una plura-
lidad de personas pueda tener acceso al producto cartografico sin previa distri-
bucién de ejemplares a cada una de ellas. No se considerara publica la comu-
nicaciéon cuando se celebre dentro de un ambito estrictamente doméstico que
no esté integrado o conectado a una red de difusion de cualquier tipo. A efec-
tos de esta licencia, la comunicacién ptblica comprende la puesta a disposicién
del publico del producto cartografico por procedimientos alambricos o inalam-

! Cabe que, segtin los casos y condiciones, el Instituto Cartografico de Andalucia realice una descripcién de lo que, segn su crite-
rio, debe considerarse uso comercial. Asi por ejemplo, segun la informacién que me ha sido proporcionada, el Instituto no conside-
ra que el uso de productos cartograficos en el interior de una empresa (esto es, sin comercializacion ad extra), sea un uso comercial.
En cambio, el Instituto entiende que es uso comercial la venta o la distribucion de productos cartograficos, tales como, por ejemplo,
el uso que los promotores inmobiliarios hacen de los planos catastrales. Con la finalidad de evitar equivocos, podria ser util que el
Instituto realizara una enumeracion no exhaustiva, sino meramente a titulo de ejemplo, de aquello que, segtn su criterio, constitu-
yen usos comerciales de los productos cartograficos. Dicha enumeracion podria hacerse mediante la adicion de una nueva letra, que
seria la k), a las definiciones que se contienen en la clausula primera de esta licencia.
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bricos, incluida la puesta a disposicion del publico del producto cartografico de
tal forma que cualquier persona pueda acceder a él desde el lugar y en el
momento que elija.

h) La “transformacién” de un producto cartografico comprende su adaptacion
y cualquier otra modificacién en su forma de la que se derive un producto dife-
rente. Cuando se trate de una base de datos segn se define mas adelante, se
considerara también transformacion la reordenacion de la misma. La creacion
resultante de la transformacién del producto cartografico tendra la considera-
cién de producto derivado vy, si cumple los requisitos establecidos en la Ley de
Propiedad Intelectual, de obra derivada.

1) La “explotacion” del producto cartografico comprende su reproduccion, dis-
tribucién, comunicaciéon publica o transformacion.

j) Tendran la consideracion de “bases de datos” las colecciones de obras aje-
nas, de datos o de otros elementos independientes como las antologias y las
bases de datos propiamente dichas que por la seleccion o disposicion de sus con-
tenidos constituyan creaciones intelectuales, sin perjuicio, en su caso, de los
derechos que pudieran subsistir sobre dichos contenidos.

Segunda. Limites de los derechos de propiedad intelectual

Nada en esta licencia pretende reducir o restringir cualesquiera limites legales de los
derechos exclusivos del titular de los derechos de propiedad intelectual establecidos
en la Ley de Propiedad Intelectual, tales como, a modo de ejemplo, el limite de copia
privada, el limite de cita o el limite de ilustracion para la ensefianza.

Tercera. Concesion de licencia

Conforme a los términos y a las condiciones de esta licencia, el licenciante concede
una licencia de ambito mundial, durante toda la vigencia de los derechos de propie-
dad intelectual, no exclusiva e indefinida que incluye la cesion de los siguientes dere-
chos:

a) Derecho de reproduccion, distribuciéon y comunicacion publica del producto
cartografico.

b) Derecho a incorporar el producto cartografico en bases de datos, con la consi-
guiente posibilidad de que dicho producto sea objeto de reproduccion, distribu-
cién y comunicacion publica.

¢) Derecho de transformacion del producto cartografico, dando lugar al nacimien-
to de productos derivados u obras derivadas.

Los anteriores derechos se pueden ejercitar en todos los medios y formatos, tangibles
o intangibles, conocidos o por conocer. Los derechos mencionados incluyen el dere-
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cho a efectuar las modificaciones que sean precisas técnicamente para el ejercicio de
los derechos en otros medios y formatos.

Cuarta. Condiciones de la licencia

La presente licencia se encuentra sometida a las siguientes condiciones:

a)

El licenciatario podra utilizar los productos cartograficos para usos comerciales.
En el caso presente, el uso o usos comerciales que pretende dar el licenciatario
a los productos cartograficos es el siguiente: [...]%

El licenciatario asume el compromiso indeclinable de citar en todo caso al
“Instituto de Cartografia de Andalucia — Junta de Andalucia” como autor y pro-
pietario del producto cartografico.

Los derechos especificamente comprendidos en el ambito de la presente licen-
cia son: [...]%

La cesion de derechos contemplada en esta licencia devengard una contrapres-
taciéon econdmica en forma de tasa o precio publico, por importe de [...]* La
concesion y la efectividad de la presente licencia se encuentra condicionadas al
abono previo de dicha tasa o precio publico.

Quinta. Exoneracion de responsabilidad

El licenciante no ofrece ninguna garantia de cualquier tipo respecto del producto
cartografico objeto de licencia.

Sexta. Finalizacion de la licencia

a)

Esta licencia y la cesion de los derechos que contiene terminaran automatica-
mente en caso de cualquier incumplimiento de los términos de la misma por el
licenciatario. Las personas o entidades que hayan creado obras derivadas o pro-
ductos cartograficos derivados, o que hayan utilizado los productos cartografi-
cos licenciados para su inclusion en una base de datos, no se veran afectados por
la finalizacion de la presente licencia, siempre que tales personas o entidades
cumplan y sigan cumpliendo integramente esta licencia.

El licenciante se reserva el derecho a publicar los productos cartograficos obje-
to de licencia en condiciones distintas a las presentes, o a retirarlos en cualquier
momento. No obstante, ello no supondra dar por concluida esta licencia, que

2 Incluir aqui una descripcién sucinta de los usos comerciales perseguidos por el licenciatario.

% Incluir aqui una enumeracion de los usos cedidos o reservados, de entre los citados en la cliusula Primera.

* Incluir aqui el importe de la tasa o precio pablico que debe abonar el licenciatario. En lo que se refiere, en particular, a la cuanti-

ficacion del importe de dicha tasa o precio puablico, véanse las consideraciones vertidas en el apartado 41 del Dictamen.
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continuara vigente hasta su finalizaciéon conforme a lo establecido en el aparta-
do precedente.

Séptima. Interpretacion

a) Si alguna disposicion de esta licencia resulta invalida o inaplicable segun la Ley
vigente, ello no afectard la validez o aplicabilidad del resto de los términos de
esta licencia.

b) No se entendera que existe renuncia respecto de algiin término o disposicion de
esta licencia, ni que se consiente violacion alguna de la misma, a menos que tal
renuncia o consentimiento figuren por escrito y lleve la firma del licenciante.

) Esta licencia constituye el acuerdo pleno entre las partes con respecto a los pro-
ductos cartograficos objeto de la licencia. No caben interpretaciones, acuerdos
o términos con respecto a la obra que no se encuentren expresamente especifi-
cados en la presente licencia. El licenciante no estard obligado por ninguna dis-
posicion complementaria. Esta licencia no se puede modificar sin el mutuo
acuerdo por escrito entre el licenciante y el licenciatario.
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SUMARIO: 1. Introduccion. 2. Ambito de aplicacion de la Ley 3/2004, de 29 de diciembre, por la que
se establecen medidas de lucha contra la morosidad en operaciones comerciales. 3. Principales novedades de la
Ley 372004 de 29 de diciembre, por la que se establecen medidas de lucha contra la morosidad en operacio-
nes comerciales en el dmbito contractual cwl. 3.1. Modificacion del articulo 4 de la Ley 3/2004.
3.2. Modificacion del articulo 4 de la Ley 3/2004. 3.3. Régimen transilorio de la Ley 30/2004.
4. Modificacion de la Ley 30/2007. de 30 de octubre, de contratos del sector piblico. 4.1. Modificacion del
apartado 4 del articulo 200 de la Ley de Cotnratos del Sector Piblico. 4.2. Introduccion del articulo 200 bus
en la Ley de Contratos del Sector Piblico. 4.5. Régimen transitorio de las reformas introducidas en la Ley
3072007, de Contratos del Sector Piiblico.

1. INTRODUCCION

El pasado 6 de julio de 2010, se publico en el Boletin Oficial del Estado la Ley
1572010, de 5 de julio, que modifica la Ley 3/2004, de 29 de diciembre, por la que
se establecen medidas de lucha contra la morosidad en las operaciones comerciales
(Ley 3/2004), fundamentalmente por cuanto estable un plazo de pago maximo de
60 dias, respecto a las operaciones comerciales entre empresas (30 en el caso de pro-
ductos perecederos), que no podra ser ampliado por las partes.

La citada novedad legislativa, que también conlleva modificaciones de la Ley
30/2007, de 30 de octubre, de Contratos del Sector Publico, entr6 en vigor al dia
siguiente de su publicacion en, es decir, el pasado 7 de julio de 2010, existiendo, no
obstante, un periodo transitorio para su aplicacion en determinados aspectos.

La Ley 3/2004, suponia la incorporaciéon al Derecho interno de la Directiva
2000/35/CE de igual denominacién, y tiene como objetivo el establecimiento de un
conjunto de medidas tendentes al impedimento de plazos de pago excesivamente
largos y a disuadir los retrasos, con la finalidad declarada, por parte del legislador,
de procurar fomentar el nivel de competitividad de las pequenas y medianas empre-
sas, que se estan viendo especialmente perjudicadas ante el escenario de crisis actual,
toda vez que dado el alargamiento de los plazos de pago y las limitaciones de teso-
reria, se ven especialmente perjudicadas.
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En palabras de la propia Exposiciéon de Motivos, cinco afios después de la entra-
da en vigor de la Ley 3/2004, esta legislacion debia adaptarse a los cambios que
se han producido en el entorno econémico y modificarse para que sea ampliamen-
te aplicable, tanto en el ambito de las empresas espafiolas, como en el del sector
publico.

En este sentido, dice la Exposicion de Motivos “desde el punto de vista de los plazos de pago
del sector piblico, se reduce a un mdximo de treinta dias el plazo de pago, que se aplicard a partir
del 1 de enero de 2013, siguiendo un periodo transitorio para su entrada en vigor. Por otra parte, se
propone un procedimiento efectivo y dgil para hacer efectivas las deudas de los poderes piiblicos, y se
establecen mecanismos de transparencia en materia de cumplimiento de las obligaciones de pago, a
través de iformes periddicos a todos los nweles de la Administracion y del establecimiento de un
nuevo registro de facturas en las Administraciones locales™.

Con la finalidad expuesta y en orden a procurar la debida adaptacion de la norma-
tiva europea, se aprucban importantes modificaciones y se introducen novedades,
que sin duda tendran una gran trascendencia practica, de la Ley 30/2007, de 30
de octubre, de Contratos del Sector Pablico, que pasaremos a analizar a continua-
cion.

2. AMBITO DE APLICACION DE LA LEY 3/2004, DE 29 DE DICIEM-
BRE, POR LA QUE SE ESTABLECEN MEDIDAS DE LUCHA CONTRA
LA MOROSIDAD EN OPERACIONES COMERCIALES

Sin perjuicio de las novedades concretas introducidas en la Ley de 30 de octubre, de
Contratos del Sector Pablico, la reforma de la Ley 3/2004, de 29 de diciembre, por
la que se establecen medidas de lucha contra la Morosidad en Operaciones
Comerciales, comienza aclarando en su articulo 2, la aplicabilidad de la citada Ley
lo que ha de entenderse por Administracién, a quien resulta de aplicacion la citada
normativa.

En este sentido, el antiguo texto de la Ley 3/2004, de 29 de diciembre, por la que
se establecen medidas de lucha contra la Morosidad en Operaciones Comerciales,
definia Administracion con referencia a los apartados 2 y 3 del articulo 1 del dero-
gado Texto Refundido de la Ley de Contratos de las Administraciones Publicas,
mientras que la nueva redaccion de la Ley 3/2004, de 29 de diciembre, por la que
se establecen medidas de lucha contra la Morosidad en Operaciones Comerciales,
remite al actual texto de la Ley de Contratos del sector Pablico, en concreto al
articulo 3.3, equiparando el concepto de Administracion con el de poder adjudi-
cador.

De conformidad con lo anterior, se modifica el articulo 3 de la Ley 3/2004, de 29

de diciembre, por la que se establecen medidas de lucha contra la Morosidad en
Operaciones Comerciales, que pasa a tener la siguiente redaccion:
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rticulo 3. Ambito de aplicacion.

1. Esta Ley serd de aplicacion a todos los pagos efectuados como contraprestacion en las operacio-
nes comerciales realizadas entre empresas, o entre empresas y la Administracion, de conformidad
con lo dispuesto en la Ley 30/2007, de 30 de octubre, de Contratos del Sector Piblico, asi como
las realizadas entre los contratistas principales y sus proveedores y subcontratistas.

2. Quedan fuera del dmbito de aplicacion de esta Ley:
a) Los pagos efectuados en las operaciones comerciales en las que intervengan consumidores

b) Los intereses relacionados con la legislacion en materia de cheques, pagarés y letras de cambio
'y los pagos de indemnizaciones por dafios, includos los pagos por entidades aseguradoras.

¢) Las deudas sometidas a procedimientos concursales incoados contra el deudor, que se regi-
rdn por lo establecido en su legislacion especial.»

Con ello resulta de aplicacion la Ley 3/2004, de 29 de diciembre, por la que se esta-
blecen medidas de lucha contra la Morosidad en Operaciones Comerciales, a los
contratos publicos celebrados por cualquier entidad a la que se le otorgue la condi-
cién de poder adjudicador, cuya definicién se contiene en el apartado 3, del articu-
lo 3 de la Ley 30/2007, de Contratos del Sector Pablico'.

3. PRINCIPALES NOVEDADES LA LEY 3/2004, DE 29 DE DICIEMBRE,
POR LA QUE SE ESTABLECEN MEDIDAS DE LUCHA CONTRA LA
MOROSIDAD EN OPERACIONES COMERCIALES EN EL AMBITO
CONTRACTUAL CIVIL

Es interés destacar las principales reformas introducidas con caracter general:

3.1. Modificacion del articulo 4 de la Ley 372004
El nuevo texto dispone:

«Articulo 4. Determinacion del plazo de pago.

! Articulo 3.3 de la Ley 30/2007, de Contratos del Sector Pablico:

Se consideraran poderes adjudicadores, a efectos de esta Ley, los siguientes entes, organismos y entidades:

a) Las Administraciones Puablicas.

b) Todos los demas entes, organismos o entidades con personalidad juridica propia distintos de los expresados en la letra a) que
hayan sido creados especificamente para satisfacer necesidades de interés general que no tengan caracter industrial o mer-
cantil, siempre que uno o varios sujetos que deban considerarse poder adjudicador de acuerdo con los criterios de este apar-
tado 3 financien mayoritariamente su actividad, controlen su gestion, o nombren a mas de la mitad de los miembros de su
organo de administracion, direccion o vigilancia.
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1. El plazo de pago que debe cumplir el deudor serd el siguiente:

a) Sesenta dias después de la_fecha de recepcion de las mercancias o prestacion de los servi-
clos. Este plazo de pago no podrd ser ampliado por acuerdo entre las partes.

b) St el deudor recibe la_factura o la solicitud de pago equivalente antes que los bienes o
servicios, sesenta dias después de la entrega de los bienes o de la prestacion de los servi-
¢10s.

¢) St legalmente o en el contrato se ha dispuesto un procedimiento de aceptacion o de com-
probacion mediante el cual deba verificarse la conformidad de los bienes o los servicios
con lo dispuesto en el contrato y si el deudor recibe la factura antes de finalizar el peri-
odo para realizar dicha aceptacion, el plazo de pago que debe cumplir el deudor se com-
putard a partir del dia de recepcion de los bienes o servicios adquiridos y no podrd pro-
longarse mds alld de los sesenta dias contados desde la fecha de entrega de la mercan-
cla.

2. Los proveedores deberdn hacer llegar la factura o solicitud de pago equivalente a sus clientes
antes de que se cumplan treinta dias desde la fecha de recepcion efectiva de las mercancias o
prestacion de los servicios.

3. La recepcion de la_factura por medios electronicos producird los efectos de inicio del computo
de plazo de pago, siempre que se encuentre garantizada la identidad y autenticidad del fir-
mante, la integridad de la_factura, y la recepcion por el interesado.

4. Podrin agruparse facturas a lo largo de un periodo determinado no superior a 15 dias,
mediante una_factura comprensiva de todas las entregas realizadas en dicho periodo, factura
resumen periddica, o agrupdndolas en un dnico documento a efectos de _facilitar la gestion de
su pago, agrupacion periddica de facturas, y siempre que se tome como_fecha de inicio del com-
puto del plazo, la fecha correspondiente a la mitad del periodo de la factura resumen periddi-
ca o de la agrupacion periddica de _facturas de que se trate, segun el caso, y el plazo de pago
no supere los 60 dias desde esa _fecha.»

Esta es desde luego en mi opinién la reforma mas importante introducida en la Ley
por su importancia practica (junto con otras cuestiones relativas a la reclamacion de
pago a las Administraciones Pablicas que después comentaremos), pues frente a la
regulacion de un plazo supletorio a falta de acuerdo, se introduce ahora un plazo
maximo de pago, legalmente establecido, que no puede ser alterado por las partes al
amparo de la libertad de pactos, todo ello, con independencia de cuando sea recibi-
da la factura o solicitud de pago equivalente por el deudor, o de si se ha dispuesto un
procedimiento de aceptacion o comprobacion.

Dichos plazos de pago no aplicaran en el caso de contratos administrativos celebra-

dos con poderes adjudicadores, en relacion a los cuales se establece un régimen espe-
cifico, pero si a la contratacion de entidades con participaciéon publica que sin

44



Nueva regulaciéon relativa a la morosidad: su incidencia en la contratacion publica

embargo, de conformidad con el articulo 3 apartado 3 de la Ley 30/2007, de
Contratos del Sector Pablico a que antes hemos hecho referencia, no tengan la con-
dicion de poderes adjudicadores.

3.2. Modificacion del articulo 4 de la Ley 3/2004

Asimismo, dado que se ha modificado la redaccién de la Ley 3/2004, de 29 de
diciembre, por la que se establecen medidas de lucha contra la morosidad en las ope-
raciones comerciales en lo que se refiere a la indemnizacién por costes de cobro,
habra que entender por tales, segin la nueva redaccion del articulo 8 de la citada
Ley, lo siguiente:

«Articulo 8. Indemnizacion por costes de cobro.

1. Cuando el deudor incurra en mora, el acreedor tendrd derecho a reclamar al deudor una
indemnizacion por todos los costes de cobro debidamente acreditados que haya sufrido a causa
de la mora de éste. En la determinacion de estos costes de cobro se aplicardn los principios de
transparencia y proporcionalidad respecto a la deuda principal. La indemnizacion no podrd
superay, en mingtin caso, el 15 por ciento de la cuantia de la deuda, excepto en los casos en
que la deuda no supere los 30.000 euros en los que el limite de la indemnizacion estard cons-
tituido por el importe de la deuda de que se trate.

2. El deudor no estard obligado a pagar la indemnizacion establecida en el apartado anterior
cuando no sea responsable del retraso en el pago.»

Se elimina por tanto la excepcion prevista en la antigua redaccion del precepto que
indicaba: “No procederd esta indemnizacion cuando el coste de cobro de que se trate haya sido
cubierto por la condena en costas del deudor; de conformidad con lo dispuesto en los articulos 241 a
246 y 394 a 398 de la Ley 1/2000, de 7 de enero, de Enjuiciamiento Cioil.”

Realmente, en mi opinién la nueva redaccién del articulo no tiene calado practico,
por cuanto el precepto exige, ante todo, la acreditaciéon de los costes de cobro, no
procediendo en ningtn caso tampoco en la nueva redaccion incluir en dicha indem-
nizacion el perjuicio que ha sido resarcido en costas.

3.3. Régimen transitorio de la Ley 30/2004
Si bien la Ley la entrada en vigor de la Ley se produce al dia siguiente de su publi-
cacion, se establece el siguiente régimen transitorio, en lo que se refiere a las opera-

ciones comerciales en el ambito civil:

A) La Ley solo resultara de aplicacion, segiin dispone la Disposicion Transitoria 1*
a los contratos celebrados con posterioridad a su entrada en vigor.
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B) Para la aplicabilidad del plazo maximo de pago obligatorio previsto en la nueva
redaccion del articulo 4 de la Ley 30/2004, se tendra en cuenta el siguiente régi-
men transitorio, que prevé una reduccion progresiva de los plazos actualmente
permitidos hasta alcanzar los 60 dias, de conformidad con el siguiente calendario:

— Desde el 7 de julio de 2010 hasta el 31 de diciembre de 2011, el plazo maxi-
mo sera de 85 dias.

— Entre el 1 de enero de 2012 y el 31 de diciembre de 2010, de 75 dias.

— A partir del 1 de enero de 2013, de 60 dias.

En relacion a los productos frescos y perecederos el plazo maximo de pago que se
fija en 30 dias se aplica con caracter inmediato.

4. MODIFICACION DE LA LEY 30/2007, DE 30 DE OCTUBRE, DE
CONTRATOS DEL SECTOR PUBLICO

Consecuentemente con el plazo maximo legal de pago establecido con la reforma de
la Ley la Ley 3/2004 y en orden al establecimiento de otras medidas tendentes a pro-
curar evitar las consecuencias perjudiciales que la dilacion en los pagos tiene frente
a los contratistas, se lleva a cabo la modificaciéon de determinados preceptos de la
Ley 3072007, de 30 de octubre, de Contratos del Sector Pablico.

4.1. Modificacion del el apartado 4 del articulo 200 de 1a Ley de Contra-
tos del Sector Publico

El citado precepto pasa a tener la siguiente redaccion:

“4. La Admunistracion tendrd la obligacion de abonar el precio dentro de los treinta dias siguien-
les a la _fecha de la expedicion de las certificaciones de obras o de los correspondientes docu-
mentos que acrediten la realizacion total o parcial del contrato, sin perjuicio del plazo espe-
cal establecido en el articulo 205.4, y, st se demorase, deberd abonar al contratista, a par-
tr del cumplimiento de dicho plazo de treinta dias, los intereses de demora y la indemniza-
cion por los costes de cobro en los términos previstos en la Ley 53/2004, de 29 de diciem-
bre, por la que se establecen medidas de lucha contra la morosidad en las operaciones comer-
clales. Cuando no proceda la expedicion de certificacion de obra y la_fecha de recibo de la
Jactura o solicitud de pago equivalente se preste a duda o sea anterior a la recepcion de las
mercancias o a la prestacion de los servicios, el plazo de treinta dias se contard desde dicha
Jecha de recepcion o prestacion.”

Por tanto, se modifican los plazos de pago en la contratacion administrativa que
pasan a 60 a 30 dias, debiendo recordarse que como Administracion ha de enten-
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derse poder adjudicador, de conformidad con lo previsto en el articulo 3.3 de la Ley
30/2007, de Contratos del Sector Publico.

4. 2. Introduccion del articulo 200 bis en la Ley de Contratos del Sector
Pablico

Junto con la determinaciéon de un plazo maximo de pago de 30 dias que no puede
ser alterado ni atin por acuerdo de las partes, en mi opinion, una de la reformas mas
importantes que se llevan a cabo con la aprobacion de la Ley 15/2010, es la regula-
cién de un nuevo procedimiento de reclamacién a las Administraciones Puablicas.

Para ello, se aftade a la Ley 30/2007, de Coontratos del Sector Pablico el nuevo arti-
culo 200 bis que dispone:

Articulo 200 bis. Procedimiento para hacer efectivas las deudas de las Administraciones
Piblicas.

Transcurrido el plazo a que se refiere el articulo 200.4 de esta Ley, los contratistas podrdn recla-
mar por escrito a la Administracion contratante el cumplimiento de la obligacion de pago y, en
su caso, de los intereses de demora. Si, transcurrido el plazo de un mes, la Administracion no
hubiera contestado, se entenderd reconocido el vencimiento del plazo de pago y los interesados
podrdn_formular recurso contencioso-administrativo contra la inactividad de la Administracion,
pudiendo solicitar como medida cautelar el pago inmediato de la deuda. El drgano judicial adop-
tard la medida cautelar, salvo que la Administracion acredite que no concurren las circunstan-
cas que justifican el pago o que la cuantia reclamada no corresponde a la que es exigible, en cuyo
caso la medida cautelar se limitard a esta dltima. La sentencia condenard en costas a la
Administracion demandada en el caso de estimacion total de la pretension de cobro.”

Varias son las cuestiones de interés, que a continuaciéon pasamos a analizar:

A) La nueva regulacién incluye un procedimiento por el cual, transcu-

rrido el plazo maximo en que la Administracion tiene obligacion de
proceder al pago, el contratista reclamara por escrito el pago junto

con los intereses de demora. Trascurrido un mes sin respuesta se
entendera reconocida la procedencia del pago y el contratista que-
daria habilitado para recurrir en via contenciosa-administrativa
contra la inactividad administrativa.

Si bien el procedimiento de reclamacién contra la inactividad administrativa es
el que actualmente se sigue para reclamar el pago a la Administracion Puablica,
se prevén dos novedades de trascendencia practica.

En primer lugar, se acortan los plazos previstos hasta el momento, para recurrir
contra la inactividad administrativa, que era de tres meses en este tipo de recla-
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maciones, de conformidad con lo previsto en el articulo 29 de la Ley 29/1998,
reguladora de la Jurisdiccion Contencioso-Administrativa®.

En segundo lugar, se declara que se entendera reconocido el vencimiento del
3
plazo de pago, en caso de silencio administrativo.

Esto es, aunque la Ley no lo diga de forma expresa, se otorgan efectos positivos
al silencio administrativo en este caso, exceptuando la norma general contenida
en la Ley 30/1992, de Régimen Juridico de las Administraciones Pablicas y del
Procedimiento Administrativo Comun, del sentido negativo del silencio adminis-
trativo en procedimientos iniciados a instancias de los interesados.

Resulta curiosa la no modificacion de la Ley 29 de la Ley 29/2998, reguladora
de la Jurisdiccion Contencioso-Administrativa, de forma expresa, tanto respecto
a la introduccién de este nuevo plazo, como en relacion a otras cuestiones que
trataremos seguidamente.

Contintia la regulacion del procedimiento, declarando expresamente que el
contratista podra acudir a la jurisdiccién contencioso-administrati-
va, pudiendo solicitar como medida cautelar el pago inmediato de la
deuda.

Nuevamente resulta extrana la no modificaciéon de la Ley 29 de la Ley 29/2998,
reguladora de la Jurisdiccion Contencioso-Administrativa, cuando se esta proce-
diendo a la modificacion de la regulacion legal de la figura de la medida cautelar.

Recordemos, que los articulos 129 y siguiente de la Ley 29/1998, reguladora de
la Jurisdiccion Contencioso-Administrativa, regulan las medidas cautelares, dis-
poniendo el articulo 130:

“1. Previa valoracion circunstanciada de todos los intereses en conflicto, la medida cautelar
podrd acordarse dmicamente cuando la egecucion del acto o la aplicacion de la disposicion

pudieran hacer perder su_finalidad legitima al recurso.

2. La medida cautelar podrd denegarse cuando de ésta pudiera seguirse perturbacion grave de los
intereses generales o de tercero que el Juez o Tribunal ponderard en_forma circunstanciada.”

Lo expuesto en el articulo transcrito, se traduce en la necesidad de “periculum

2 Dispone el articulo 29 de la Ley 29/1998, reguladora de la Jurisdiccion Contencioso-Administrativa: “7. Cuando la Administracién, en
virtud de una disposicion general que no precise de actos de aplicacion o en virtud de un acto, contrato o convenio adminisirativo, esté obligada a realizar una

prestacion concreta en_favor de una o varias personas determinadas, quienes tuvieran derecho a ella pueden reclamar de la Administracion el cumplimiento de

dicha obligacion. St en el plazo de tres meses desde la fecha de la reclamacion, la Administracion no hubiera dado cumplimiento a lo solicitado o no hubiera
llegado a un acuerdo con los interesados, éstos pueden deductr recurso contencioso-administrativo contra la inactividad de la Administracion. 2. Cuando la

los solicitantes_formular recurso contencio
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dministrativo, que se itard por el procedimi breviado regulado en el articulo 78.”
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in mora”, esto es que una ejecucion precipitada del acto de que se trate pudiera
hacer perder su finalidad legitima al recurso.

En este orden de cosas, la jurisprudencia viene adoptando criterios restrictivos para
la adopcion de medidas cautelares que por ejemplo procuran evitar que a través
de la medida cautelar se pueda obtener un reconocimiento anticipado del derecho.

En cualquier caso, parece razonable la posibilidad de solicitar como medida cau-
telar del pago, en tanto que se entiende, como consecuencia del silencio admi-
nistrativo, procedente el mismo, sin perjuicio de que la posibilidad de instar este
tipo de medidas cautelares ya tenia amparo en la Ley.

La verdadera novedad, es el establecimiento de una imposicion al 6rgano judi-
cial adoptara la medida cautelar, salvo que la Administraciéon acredite que no
concurren las circunstancias que justifican el pago o que la cuantia reclamada no
corresponde a la que es exigible, en cuyo caso la medida cautelar se limitara a
esta ultima.

Parece evidente que el legislador esta de facto eliminando el requisito del pericu-
lum in mora que constituye presupuesto necesario para la adopciéon de una

medida cautelar.

Por Gltimo, entiendo de interés reflexionar sobre dos cuestiones:

a. El legislador no ha previsto como dar efectividad a aquellos pro-
nunciamientos en los que se acuerde la medida cautelar, mas alla
del régimen general actualmente previsto para la ejecucion de
sentencias.

En este sentido, habra que acudirse a lo dispuesto en el articulo 134 de la Ley
2971998, de la Jurisdiccion Contencioso-Administrativa, que remite a lo dis-
puesto en el articulo IV, del Titulo TV, salvo lo dispuesto en el articulo 104.23,
esto es la régimen general de ejecucion de sentencias y mas concretamente en
este caso, al articulo 106" de la citada ley que establece que en caso de ser con-
denada la Administracion al pago de una cantidad liquida:

% Establece el articulo 134.1 de la Ley 29/1998, de la Ley de la Jurisdiccion Contencioso-Administrativa: “/. El auto que acuerde la medi-
da se comunicard al drgano administrativo correspondiente, el cual dispondra su inmedi plimiento, siendo de aplicacion lo dispuesto en el Capitulo IV
del Titulo IV, salvo el articulo 104.2.”
* Dispone el articulo 106 de la Ley 29/1998, de la Ley de la Jurisdiccion Contencioso-Administrativa:
“1. Cuando la Administracion fuere condenada al pago de cantidad liquida, el drgano encargado de su cumplimiento acordard el pago con cargo al cré-
dito correspondiente de su presupuesto que tendrd siempre la consideracion de ampliable. St para el pago fuese necesario realizar una modificacion
lucion judicial.

presupuestaria, deberd concluirse el procedimiento correspondiente dentro de los tres meses sigutentes al dia de notificacion de la res
2. A la cantidad a que se refiere el apartado anterior se aiiadird el interés legal del dinero, calculado desde la_fecha de notificacion de la sentencia dic-
lada en inica o primera instancia.
3. No obstante lo dispuesto en el articulo 104.2, transcurridos tres meses desde que la sentencia_firme sea comunicada al dérgano que deba cumplirla,
se podrd instar la gjecucton forzosa. En este supuesto, la autoridad judicial, oido el drgano encargado de hacerla efectiva, podrd incrementar en dos
puntos el interés legal a devengar, siempre que apreciase falla de diligencia en el cumplimiento.
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1. El 6rgano encargado de su cumplimiento acordara el pago con cargo al
crédito correspondiente del prepuesto que tendra siempre la consideracion
de ampliable.

2. Sifuera necesario hacer una modificacion presupuestaria, debera concluir-
se el procedimiento correspondiente en el plazo maximo de tres meses
desde que sea notificada la resolucion judicial.

3. Transcurridos tres meses sin que se haya dado cumplimiento a la resolu-
ci6n podra instarse la ejecucion forzosa, a cuyo respecto el Juez o Sala
podran imponer multas coercitivas hasta la completa ejecucion del fallo
y/ 0 deducir testimonio de particulares para exigir la responsabilidad penal
que pudiera corresponder, segin establece el articulo 112 de la Ley
29/1998, de la Jurisdiccion Contencioso-Administrativa®.

b. El legislador no ha previsto una modificacion del régimen de las

medidas cautelares que permita a empresas sin solvencia para la
constitucién de avales solicitar las mismas.

Al no hacerse prevision expresa al respecto, entiendo debe acudirse a la norma
general prevista en sede de medidas cautelares, esto es al articulo 133 de la Ley
29/1998, de la Jurisdiccion Contenciosa-Administrativa®, de manera que el
Juzgado o Sala podra condicionar la concesiéon de la medida a la presentacion
de caucion o garantia para responder de los eventuales danos y perjuicios.

4. Si la Administracion condenada al pago de cantidad estimase que el cumplimiento de la sentencia habria de producir trastorno grave a su Hacienda, lo
pondrd en conocimiento del Juez o Tribunal acompaiiado de una propuesta razonada para que, oidas las parles, se resuelva sobre el modo de ejecutar la
sentencia en la_forma que sea menos gravosa para aquélla.

5. Lo dispuesto en los apartados anteriores serd de aplicacion asimismo a los supuestos en que se lleve a efecto la ejecucion provisional de las senten-
ctas conforme a esta Ley.
6. Cualquiera de las partes podrd solicitar que la cantidad a satisfacer se compense con créditos que la Administracion ostente contra el recurrente.”
®> Segtin el articulo 112 de la Ley 9/1998, de la Jurisdiccién Contencioso-Administrativa:
“Iranscurridos los plazos seialados para el total cumplimiento del fallo, el Juez o Tribunal adoptard, previa audiencia de las partes, las medidas nece-

sarias para lograr la efectividad de lo mandado.
Artad,

.o

Singularmente, ac
el Juez o la Sala podrin:
a) Imponer mullas coercitivas de ciento cincuenta a mil quinientos euros a las autoridades, funcionarios o agentes que incumplan los requerimientos del
Juzgado o de la Sala, ast como reiterar estas mullas hasta la completa ejecucion del fallo judicial, sin perjuicio de otras responsabilidades patrimo-
niales a que hubiere lugar. A la imposicion de estas multas les serd aplicable lo previsto en el articulo 48.
b) Deducir el oportuno testimonio de particulares para exigir la responsabilidad penal que pudiera corresponder.”
° Dispone el articulo 133 de la Ley 29/1998, reguladora de la Jurisdiccién Contencioso-Administrativa:
“I. Cuando de la medida cautelar pudieran derivarse perjuicios de cualquier naturaleza, podrdn acordarse las medidas que sean adecuadas para evi-
tar o paliar dichos perjuicios. Igualmente podrd exigirse la presentacion de caucion o garantia suficiente para responder de aquéllos.
2. La caucion o g ia podrd constituirse en cualquiera de las_formas en Derecho. La medida cautelar acordada no se llevard a efecto hasta
en aulos, o hasta que conste el cumplimiento de las medidas acordadas para evitar o paliar

su responsabilidad, previo aper del Secretario judicial notificado personalmente para_formulacién de alegaciones,
s > s

Tmitids

Tt

que la caucion o {a esté constituida y ac
los perjuicios a que se refiere el apartado precedente.

3. Levantada la medida por sentencia o por cualquier otra causa, la Administracion, o la persona que pretendiere lener derecho a indemnizacion de los
dafos sufridos, podra solicitar ésta ante el propio drgano jurisdiccional por el tramite de los incidentes, dentro del afo siguiente a la_fecha del alza-
miento. Si no se_formulase la solicitud dentro de dicho plazo, se renunciase a la misma o no se acreditase el derecho, se cancelard la garantia cons-
tituida.”.
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La exigencia de caucion o garantia puede llegar a hacer inefectiva la posibilidad
de instar dicha medida cautelar.

En definitiva, el novedoso articulo 200 bis de la Ley 30/2007, de Contratos del
Sector Publico por la Ley 15/2010, de 5 de julio, que modifica la Ley 3/2004, de 29
de diciembre, por la que se establecen medidas de lucha contra la morosidad en las
operaciones comerciales, introduce una reforma de gran calado, desde el punto de
vista procesal, en lo referente a las posibilidades de reclamacién de los contratistas,
frente al retraso en el pago, por parte de las Administraciones Pablicas.

4.3. Régimen transitorio de las reformas introducidas en la Ley

30/2007, de Contratos del Sector Publico

El régimen transitorio de los plazos maximos de pago del precio en la contrataciéon
administrativa, en funcion de la modificacion del apartado 4 del articulo 200 de la
Ley de Contratos del Sector Pablico, no plantea duda interpretativa alguna, ya que
de forma expresa, se lleva a cabo la modificaciéon de la Disposicién Transitoria
Octava de la citada Ley, que a pasa a tener la siguiente redaccion:

«Disposicion transitoria octava. Plazos a los que se refiere el articulo 200 de la Ley.

El plazo de tremnta dias a que se refiere el apartado 4 del articulo 200 de esta Ley, en la redac-
cion dada por el articulo tercero de la Ley de modificacion de la Ley 3/2004, de 29 de diciem-
bre, por la que se establecen medidas de lucha contra la morosidad en las operaciones comercia-
les, se aplicard a partir del 1 de enero de 2013.

Desde la entrada en vigor de esta disposicion y el 31 de diciembre de 2010 el plazo en el que
las Administraciones tienen la obligacion de abonar el precio de las obligaciones a las que se refie-
re el apartado 4 del articulo 200 serd dentro de los cincuenta y cinco dias siguientes a la_fecha
de la expedicion de las certificaciones de obras o de los correspondientes documentos que acredi-
ten la realizacion total o parcial del contrato.

Entre el 1 de enero de 2011 y el 31 de dictembre de 2011, el plazo en el que las
Admunistraciones tienen la obligacion de abonar el precio de las obligaciones a las que se refiere
el apartado 4 del articulo 200 serd dentro de los cincuenta dias siguientes a la fecha de la expe-
dicion de las certificaciones de obra o de los correspondientes documentos que acrediten la reali-
zacidn total o parcial del contrato.

Entre el 1 de enero de 2012 y el 31 de dictembre de 2012, el plazo en el que las
Admunistraciones tienen la obligacion de abonar el precio de las obligaciones a las que se refiere
el apartado 4 del articulo 200 serd dentro de los cuarenta dias siguientes a la_fecha de la expe-
dicion de las certificaciones de obra o de los correspondientes documentos que acrediten la reali-
zacidn total o parcial del contrato.
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Por tanto, se establece el siguiente calendario de adaptacion a los nuevos plazos de
pago:

* Desde la entrada en vigor y el 31 diciembre de 2010: cincuenta y cinco dias.
* Entre 1 de enero y 31 de diciembre de 2011: cincuenta dias.

* Entre 1 de enero y 31 de diciembre de 2012: cuarenta dias.

» A partir de 1 de enero de 2013: treinta dias.

Asi, de forma progresiva se iran reduciendo los plazos maximos de pago hasta el
limite de 30 dias, debiendo tenerse en cuenta que, en consonancia con dicha reduc-
cibén progresiva se permite a los contratistas que lo lleven asi a efecto con sus subcon-
tratistas, a cuyos efectos dispone la Disposicion Transitoria Tercera de la Ley
15/2010:

“Las empresas constructoras de obra civil que mantengan vivos contratos de obra con las dife-
rentes Administraciones Piblicas, con cardcter excepcional, y durante dos afios a contar desde la
Jecha de entrada en vigor de la presente Ley, podrdn acordar con sus proveedoras y/o subcontra-
tistas los siguientes plazos mdximos de pago, de conformidad con el siguiente calendario de apli-
cacion:

» 120 dias desde la entrada en vigor de la Ley hasta el 31 de diciembre de 201 1.
* 90 dias desde el 1 de enero de 2012 hasta el 31 de diciembre de 2012.
* 60 dias desde el 1 de enero de 2013 hasta el 31 de diciembre de 2013.

Sin que puedan existir pactos entre las partes por encima de dichos plazos y fechas.”

En relacion al resto de modificaciones de la Ley 30/2007, de Contratos del
Sector Publico, no se establece periodo transitorio alguno, a pesar de lo cual, se
ha planteado la cuestion sobre si el régimen transitorio previsto debia de resultar
de aplicacion al resto de modificaciones (fundamentalmente en lo referente a el
plazo para reclamar judicialmente el pago y la posible solicitud de medidas cau-
telares).

Analizada la cuestion, concluimos que el régimen transitorio debe resultar de apli-
cacion a lo expresamente previsto, sin que pueda hacerse extensivo a cuestiones aje-
nas a los plazos maximos de pago, de manera que el resto de modificaciones opera-
das sobre la Ley 30/2007, de Contratos del Sector Pablico entraron en vigor el pasa-
do 7 de julio.



Nueva regulaciéon relativa a la morosidad: su incidencia en la contratacion publica

5. REGISTRO DE FACTURAS DE LAS ADMINISTRACIONES LOCALES

También se establece .un novedad de interés a través de la Ley 1572010, de 5 de
julio, que modifica la Ley 3/2004, de 29 de diciembre, por la que se establecen
medidas de lucha contra la morosidad en las operaciones comerciales, con la intro-
duccion del Registro de Facturas de las Administraciones Locales.

En este sentido, el articulo quinto de la citada Ley dispone:

“1. La Entidad local dispondrd de un registro de todas las facturas y demds documentos emiti-
dos por los contratistas a efectos de justificar las prestaciones realizadas por los mismos, cuya
gestion corresponderd a la Intervencion u drgano de la Entidad local que tenga atribuida la
Juncion de contabilidad.

2. Cualquer factura o documento justificativo emitido por los contratistas a cargo de la Entidad
local, deberd ser objeto de anotacion en el registro indicado en el apartado anterior con cardc-
ler previo a su remisién al drgano responsable de la obligacion econdmica.

3. Transcurrido un mes desde la anotacion en el registro de la_factura o documento justificativo
sin que el drgano gestor haya procedido a tramutar el oportuno expediente de reconocumiento de
la obligacion, derwado de la aprobacion de la respectiva certificacion de obra o acto admanis-
trativo de conformidad con la prestacion realizada, la Intervencidn o el drgano de la Entidad
local que tenga atribwida la_funcion de contabilidad requerird a dicho drgano gestor para que
Justifique por escrito la_falta de tramitacion de dicho expediente.

4. La Intervencion u drgano de la Entidad local que tenga atribuida la funcion de contabilidad
incorporard al informe trimestral al Pleno regulado en el articulo anterior; una relacion de las
Jacturas o documentos justificativos con respecto a los cuales hayan transcurrido mds de tres
meses desde su anotacion en el citado registro y no se hayan tramitado los correspondientes
expedientes de reconocimiento de la obligacion o se haya justificado por el drgano gestor la
ausencta de tramitacion de los mismos. El Pleno, en el plazo de 15 dias contados desde el dia
de la reunidn en la que tenga conocimiento de dicha informacion, publicard un informe agre-
gado de la relacion de facturas y documentos que se le hayan presentado agrupdndolos segiin
su estado de tramitacion.

Nos parece de especial interés la prevision de que, transcurrido un mes desde la ano-
tacion en el Registro sin que el 6rgano gestor haya procedido a tramitar el oportu-
no expediente de reconocimiento dicho érgano debera justificar la falta de tramita-
ci6én del expediente.

6. RESUMEN DE LAS PRINCIPALES NOVEDADES Y CONCLUSION

Como resumen de lo expuesto, podemos decir, que la Ley 15/2010, de 5 de julio,
que modifica la Ley 3/2004, de 29 de diciembre, por la que se establecen medidas
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de lucha contra la morosidad en las operaciones comerciales, recoge entre sus nove-
dades mas importantes las siguientes:

* Establecimiento de un plazo maximo de pago en las operaciones comerciales
(excluyendo consumidores y usuarios), con un calendario transitorio, por el que
hasta el 31 de diciembre de 2011 el plazo maximo sera de 85 dias Desde el 7 de
julio de 2010 hasta el 31 de diciembre de 2011, el plazo maximo sera de 85 dias,
desde el 1 de enero de 2012 al 31 de diciembre de 2010, de 75 dias y a partir del
1 de enero de 2013, de 60 dias.

* Establecimiento de un plazo maximo de pago en la contratacion administrativa,
con un periodo transitorio por el que durante el ano 2010 el plazo sera de 55 dias,
durante el 2011 de cincuenta dias, durante el 2012 de 40 dias y a partir del 1 de
enero de 2013 de 30 dias.

* Introduccion de un procedimiento de reclamacion de certificaciones impagadas,
en el seno de un contrato administrativo, que permite la interposicion de recurso
contencioso-administrativo en un mes, desde la reclamaciéon administrativa.

* Introducciéon de la posibilidad de instar junto con la reclamacioén de certificacio-
nes impagadas en via contencioso-administrativa, una solicitud de medida caute-
lar, consistente en el pago que habra de concederse, salvo la Administracion acre-
dite que no concurren las circunstancias que justifican el pago o que la cuantia
reclamada no corresponde a la que es exigible.

» Imposicion de costas a la Administracion en la sentencia que eventualmente falle
a favor del contratista por la falta de pago de certificaciones en la contratacion
administrativa.

* Creacion del registro de facturas en las Corporaciones Locales y establecimiento
de la obligacion del 6rgano gestor de tramitar expediente de reconocimiento de la
obligacién o justificar su no tramitacién, transcurrido un mes desde la anotacién
en el Registro.

En nuestra opinion, las novedades introducidas son de gran calado y trascenden-
cia en la actividad diaria, tanto en la contratacion civil como en la administrativa,
procurando la agilizacion del sistema de pagos, si bien tendremos que esperar su
desarrollo practico con objeto de comprobar la efectividad de las medidas estable-
cidas.



Analisis del Sector del Taxi en Andalucia. Contextualizacion
en Espafna y Europa

Elvira Maeso Gonzalez
Directora de la Catedra de Gestion del Transporte de la Universidad de Malaga
Guadalupe Gonzalez Sanchez
Investigadora de la Catedra de Gestion del Transporte de la Universidad de Malaga
Javier Caballero Blanca
Investigador de la Catedra de Gestion del Transporte de la Universidad de Malaga

SUMARIO: 1. Introduccion. 2. Objetivo. 3. Marco Normatiwo. 3.1. Admunistracion Central. 3.2.
Admanistracion Autondmica. 3.3. Administracion Local. 3.4. Transporie accesible. 4. Comparativa del Sector
del Taxi en distintas ciudades europeas. 4.1. El sector del Taxi en Espaiia . 4.1.1. Organizacion del sector.
4.1.2. Operativa de solicitud de servicio. 4.1.3. Sistema tarifario. 4.1.4. Servicio de laxi adaptado. 4.2. El
seclor del taxi en otras ciudades europeas. 4.2.1. Organizacion del sector. 4.2.2. Operativa de solicitud de ser-
victo. 4.2.3. Sistema larifario. 4.2.4. Servicio de taxi adaptado. 5. Andlisis comparativo. 5.1. Marco
Normativo. 5.2. Organizacion del sector. 5.3. Operativa de solicitud de servicio. 5.4. Sistema tarifario. 5.5.
Servicio de taxi adaptado. 6. Conclusiones. 7. Bibliografia.

1. INTRODUCCION

Los cambios en las circunstancias econémicas, los habitos de transporte o las inno-
vaciones tecnoldgicas influyen en la movilidad y las necesidades de transporte de la
sociedad.

El sector del taxi, como parte integrante del sistema de transporte publico de las ciu-
dades, debe saber adaptarse a estos cambios buscando, de manera simultanea, la

optimizacién del servicio ofrecido y la calidad percibida.

Para ello es necesario reconsiderar los aspectos normativos, funcionales, laborales,
econ6micos y empresariales orientandolos hacia la modernizacion del sector.

2. OBJETIVO

En este trabajo se hace una revision y analisis del sector del taxi en materia de nor-
mativa, organizacion, operativa de solicitud de servicio, sistemas tarifarios y servicios
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de taxi adaptado. Este analisis de la situacion actual en distintas ciudades espanolas
y europeas permite identificar oportunidades de mejora para garantizar la adecua-
da prestacion del servicio, teniendo en cuenta el necesario equilibrio entre calidad y
rentabilidad del mismo.

3. MARCO NORMATIVO
3.1. Administracion Central

En el sector del taxi intervienen las distintas administraciones, Central,
Autonoémica y Local, cada una de las ellas con competencia directa en determina-
dos aspectos.

A continuacion se recogen las principales politicas, normas y leyes de ambito nacio-
nal desarrolladas con influencia en el sector, agrupadas segin se refieran al
Transporte, el Trafico, la Metrologia, la Homologacion de taximetros, tarifas malti-
ples e indicadores luminosos, la Homologacion de vehiculos e Inspeccion Técnica y
el Régimen de Trabajo.

Transporte

REAL DECRETO 763/1979, de 16 de marzo (BOE | Reglamento nacional de los servicios urbanos e inte-
n” 89 de 13 de abril). rurbanos de transportes en automoviles ligeros.

REAL DECRETO 635/1984, de 26 de marzo (BOE | Garantia de prestacion de servicios minimos en mate-
n” 79 de 2 de abril). ria de transportes por carretera.

LEY 7/1985, de 2 de abril (BOE n” 80 de 3 de abril). | Regulacion de las Bases del Régimen Local.

LEY 16/87, de 30 de julio, (BOE n° 182 de 31 de | Ley de Ordenaciéon de los Transportes Terrestres
julio). Actualizada noviembre 2006. (LOTT).
(Modificada por: L 13/96, L. 66/97, RDL 6-98; RDL
4/2000; L 14/00; L 24/2001, L 29/2003 y por L
39/2003.

LEY ORGANICA, 5/87 de 30 de julio, (BOE n” 31 | Ley de delegacion de facultades del Estado en las
de 28 de agosto). Comunidades Autonomas en relaciéon con los trans-
portes por carretera y por cable.

REAL DECRETO 1211/1990, de 28 de septiembre | Reglamento de la Ley de Ordenacion de los
(BOE n° 241 de 8 de octubre). Transportes Terrestres. (ROTT).

Modificado por RD 858/1994, RD 1136/97, RD
927/98, RD 1830/99 y RD 1225/2006.
Parcialmente derogado por L 13/96.
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Transporte (continuacion)

REAL DECRETO 366/2002, de 19 de abril
(BOE n° 110 de 8 de mayo).

Modificacion parcial del Reglamento de la Ley de
ordenacién de los transportes terrestres. Juntas
Arbitrales del Transporte. Funcionamiento, Diciem-

bre 2003.

RESOLUCION de 8 de febrero de 2007, de la
Direccion General de Trabajo (BOE n° 49 de 26 de
febrero).

IV Convenio colectivo nacional para el sector de
Auto-Taxis.

ORDEN FOM/2039/2008, de 3 de julio (BOE n°
168 de 12 de julio).

Revision de las tarifas de los servicios ptblicos regula-
res interurbanos permanentes de uso general de
transporte de viajeros por carretera.

ORDEN FOM/2182/2008, de 22 de julio (BOE n°
179 de 25 julio).

Régimen tarifario de los servicios interurbanos de
transporte publico discrecional de viajeros en vehicu-
los de turismo.

ORDEN FOM/2180/2008, de 22 de julio (BOE n°
179 de 25 de julio).

Clausula de actualizacion automatica de precios de
los transportes publicos de viajeros por carretera.

Trafico

REAL DECRETO 772/1997 (BOE n° 135 de 6 de
junio).

(Modificada por RD 64/2008, 25-01).

Reglamento de Conductores.

LEY 1972001, del 19 de diciembre (BOE n° 304 de
20 de diciembre).

Ley de seguridad vial.

REAL DECRETO 318/2003, de 14 de marzo (BOE
n°® 82 de 5 de abril).

REAL DECRETO 318/2003, de 14 de marzo (BOE
n’ 82 de 5 de abril).

Modificacion del Reglamento de procedimiento san-
cionador en materia de trafico, circulacién de vehicu-
los a motor y seguridad vial, RD 320/1994, para
adaptarlo a la Ley 19/2001 de reforma del texto arti-
culado de la Ley sobre Trafico, Circulacion de
Vehiculos a Motor y Seguridad Vial RDL 339/1990,
de 2 de marzo.

REAL DECRETO 1428/2003 (BOE n°® 306 de 23 de
dic).
(Modificado por RD 965/2006 1-09)

Reglamento General de circulacion.

LEY 17/2005, de 19 de julio (BOE n° 172 de 20 de
julio).

Ley de regulacion del permiso y la licencia de conduc-
cién por puntos.

Real Decreto 64/2008, de 25 de en (BOE n® 23 de 26

de enero).

Modificacion del Reglamento General de Conduc-
tores, aprobado por el Real Decreto 772/1997, de 30
de mayo.
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28 de junio (BOE n° 155 de 30 junio).

Metrologia
LEY 3/1985, de 18 de marzo (BOE n” 67 de 17 | Ley de Metrologia.
marzo).
Modificada por RDL 1296/1986, L 13/1996 y L
66/1997
REAL DECRETO LEGISLATIVO 1296/1986, de | Control metrologico CEE.

Modifica Ley 3/1985, de normas reguladoras y se
establece el control metrologico.

REAL DECRETO 597/1988, de 10 de junio (BOE
n’ 142 de 14 de junio).

Regulacion del control metrologico CEE

SENTENCIA 100/1991, de 13 de mayo (BOE n°
145 de 18 junio).

Sobre la Ley de Metrologia.

SENTENCIA 236/1991, de 12 de diciembre, (BOE
n’ 13 de 15 de enero 1992).

Sobre los Reales Decretos de desarrollo de la Ley de
metrologia.

Conflictos positivos de competencia 44/86, 48/86,
49/86, 50/86, 64/86 y 1602/88, frente a los reales
decretos 1616/1985, sobre control metrologico;
1617/1985, sobre laboratorios de verificacion metro-
logica; 161871985, sobre registro de control metrolo-
gico, y 579/1988, de 10 de junio, que regula el con-
trol metrologico CEE.

RESOLUCION de 16 de junio 2003, del CEM (BOE
n° 180 de 29 julio).

Establecimiento de los precios publicos que han de
regir la prestacion de servicios metrologicos.

REAL DECRETO 584/2006, de 12 de mayo (BOE
n” 126 de 27 de mayo).

Determinacion de la estructura, composicion y fun-
cionamiento del Consejo Superior de Metrologia.

REAL DECRETO 1342/2007, de 11 de octubre
(BOE n° 257 de 26 octubre).

Aprobacion del Estatuto del Centro Espanol de
Metrologia.

Homologacién de taximetros, tarifas mualtiples e indicadores luminosos

ORDEN de 13 de septiembre de 1978 (BOE n° 223
de 18 septiembre).

Homologacion de indicadores luminosos de taxime-
tros de tarifas.

ORDEN de 17 de julio de 1978 (BOE n® 176 de 25
de julio).

Disposicion de normas complementarias para el uso
de tarifas multiples en los contadores taximetros.

AENOR (1996). UNE-EN 50148:1996. Asociacién
Espaola de Normalizacion y Certificacion. Madrid.

Taximetros eléctricos.

REAL DECRETO 889/2006, de 21 de julio (BOE n°
183 de 2 de agosto).

Regulacion del control metrologico del Estado sobre
instrumentos de medida (Taximetros).

ORDEN ITC/3709/2006, de 22 de noviembre
(BOE n” 292 de 7 de diciembre).

Regulacion del control metrologico del Estado sobre
los aparatos taximetros.
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Homologacion de vehiculos e Inspeccion Técnica

REAL DECRETO 2140/1985, de 9 de octubre
(BOE n® 277 de 19 noviembre).

Normas de homologacion de tipos de vehiculos auto-
moviles, remolques y semirremolques, asi como de
partes y piezas de dichos vehiculos.

REAL DECRETO 2042/1994, de 14 de octubre
(BOE n® 275 de 17 de noviembre).

Regulacion la Inspeccion Técnica de Vehiculos.

REGLAMENTO N° 94. (BOE n° 27 de 31 encro
2003).

Prescripciones uniformes relativas a la homologacion
de vehiculos en lo que concierne a la proteccion de los
ocupantes en caso de colision frontal.

REGLAMENTO N" 95. (BOE n” 27 de 31 enero
2003).

Prescripciones uniformes relativas a la homologacion
de vehiculos en lo que concierne a la proteccion de los
ocupantes en caso de colision lateral.

REAL DECRETO 711/2006, de 9 de junio (BOE n°
147 de 21 de junio).

Modificacion de determinados RD relativos a la ins-
peccion técnica de vehiculos (ITV) y a la homologa-
cion de vehiculos, sus partes y piezas, y se modifica,
asimismo, el Reglamento General de Vehiculos, apro-

bado por RD 2822/1998, de 23 de diciembre.

ORDEN ITC/2536/2006, de 26 de julio (BOE n°
184 de 3 de agosto).

Regulacion del soporte electronico para la tarjeta
ITV y se modifican los anexos 10 y 11 del RD
214071985, por el que se dictan normas sobre homo-
logacion de tipos de vehiculos, remolques, semirre-
molques, asi como de partes y piezas de dichos vehi-
culos.

REAL DECRETO 224/2008, de 15 de febrero (BOE
n” 69 de 20 de marzo).

ORDEN ITC/1620/2008, de 5 de junio (BOE n’
141 de 11 junio).

Normas generales de instalacion y funcionamiento de
las estaciones de inspeccion técnica de vehiculos.

Actualizacion de los anexos I y II del RD 2028/1986,
normas para la aplicacion de determinadas directivas
de la CE, relativas a la homologacion de tipo de vehicu-
los automoviles, remolques, semirremolques, motocicle-
tas, ciclomotores y vehiculos agricolas, partes y piczas.

Régimen de Trabajo

ORDEN TAS/1622/2007, de 5 de junio (BOE n°
136 de 7 de junio).

Regulacion de la concesion de subvenciones al pro-
grama de promocion del empleo auténomo.

LEY 15/2007, de 3 de julio (BOE n° 159 de 4 de julio).

Defensa de la Competencia.

LEY 20/2007, de 11 de julio (BOE n” 166 de 12 de
julio).

Estatuto del trabajo auténomo.

ORDEN TAS/3553/2007, de 30 de noviembre
(BOE n” 293 de 7 de diciembre).

Modificacion de la Orden de 24 de septiembre de
1970, por la que se dictan normas para la aplicacion y
desarrollo del Régimen Especial de la Seguridad Social
de los Trabajadores por Cuenta Propia o Autonomos.
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3.2. Administracion Autonomica

De acuerdo al articulo 5 de la LEY ORGANICA 5/87 de 30 de julio, de delegacion
de facultades del Estado en las Comunidades Auténomas en relacién con los trans-
portes por carretera y por cable, respecto a los servicios de transporte publico discre-
cional de viajeros, mercancias o mixtos, prestados al amparo de autorizaciones cuyo
ambito territorial exceda del de una comunidad auténoma, se delegan en la comu-
nidad auténoma las siguientes funciones:

— Ll otorgamiento de autorizaciones para la prestacion de dichos servicios.

— La convalidacién de la transmision de las autorizaciones mediante la correspon-
diente novacién subjetiva de las mismas.

— El visado periddico de las autorizaciones.

— Ll establecimiento en su caso de tarifas de referencia, asi como de tarifas obliga-
torias de caracter maximo en cuanto a los traficos de corto recorrido que se efec-
tien integramente dentro del ambito territorial de la comunidad auténoma, al
amparo de las autorizaciones a que se refiere este articulo siempre que el estado
no haya establecido con caracter general en relacién con las mismas tarifas maxi-
mas obligatorias. Asimismo, en relacién con los servicios de transporte publico de
vigjeros en vehiculos de menos de diez plazas incluido el conductor, se delega la
fijacion de las correspondientes tarifas, dentro de los limites establecidos por la
administraciéon de transportes del estado.

— La revocacién o condicionamiento de las autorizaciones.

— El establecimiento de prestacion de servicios minimos, previsto en el articulo 94.2
de la ley de ordenacién de los transportes terrestres.

— Cuantas actuaciones gestoras sean necesarias para el funcionamiento de los servi-
clos y no se reserve para si el estado.

No se entienden comprendidos en la presente delegacion los servicios de transportes
discrecionales de viajeros, mercancias o mixtos prestados dentro de una comunidad
auténoma, al amparo de autorizaciones, de ambito o radio intracomunitario que la
misma haya podido crear mediante disposiciones propias dictadas al amparo de su
correspondiente estatuto.

De ambito estrictamente autonémico encontramos la LEY 2/2003, de 12 de mayo,
de Ordenaciéon de los Transportes Urbanos y Metropolitanos de Viajeros en
Andalucia. (BOE n° 145 de 18 de junio). (BOJA n° 99 de 27 de mayo).

3.3. Administraciéon Local

La Ley Reguladora de las Bases del Régimen Local (Ley 7/1985 de 2 de abril, en su
articulo 25.2.11) reconoce que los municipios ejerceran en todo caso las competencias
en los servicios de transporte urbano en materia de trasporte publico de viajeros, de
acuerdo con los términos de la legislacion del estado y las comunidades autéonomas.
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Cada localidad desarrolla una Normativa adaptada a sus necesidades en materia de
regulacion del taxi. Generalmente el ayuntamiento establece una Ordenanza
Municipal con la pretension de clarificar y completar el panorama normativo que
afecta a la prestacion del servicio de taxi en la ciudad. Aspectos como los vehiculos,
el otorgamiento de nuevas licencias, la transmision de licencias, la extincion de licen-
cias, el registro municipal de licencias, el permiso municipal de conductor, los con-
ductores, la excedencia, la prestacion del servicio, el régimen sancionador, etc. deben
quedar perfectamente regulados por estas ordenanzas.

3.4. Transporte accesible

En Espana, el acceso al transporte de personas con discapacidad esta regulado por
la Ley 51/2003 de 2 de diciembre sobre igualdad de oportunidades, no discrimina-
cion y accesibilidad universal de las personas con discapacidad. Esta Ley garantiza
la igualdad de oportunidades promoviendo medidas de accesibilidad necesarias para
que todas las personas accedan a los recursos, espacios y servicios de la ciudad.

El desarrollo de la misma es el Real Decreto 1544/2007 de 23 de Noviembre por el
que se regulan las condiciones de accesibilidad y no discriminacion para el acceso y
utilizacion de los modos de transporte para las personas con discapacidad, en cuyo
articulo 8 se dispone:

1. “En todos los municipios, los ayuntamientos promoveran que al menos un 5 por
ciento o fraccion, de las licencias de taxi correspondan a vehiculos adaptados,
conforme al anexo VII. Los titulares de las licencias solicitaran voluntariamente
que su taxi sea adaptado; pero si no se cubre el citado porcentaje, los ayuntamien-
tos exigiran a las altimas licencias que se conceden que su autotaxi sea accesible”.

2. “Estos autotaxis prestaran servicio de forma prioritaria a las personas con disca-
pacidad, pero, en caso de estar libres de estos servicios, estaran en igualdad con
los demas autotaxis no adaptados para dar servicio a cualquier ciudadano sin dis-
capacidad”.

3. “Lo establecido en los anteriores apartados 1 y 2 se planificara por los ayunta-
mientos antes del ano desde la entrada en vigor de este real decreto. La ejecucion
de lo establecido en dichos dos subapartados no podra superar los diez anos, tras
la entrada en vigor de este real decreto”.

4. EL SECTOR DEL TAXI EN DISTINTAS CIUDADES EUROPEAS

En este epigrafe se recopila informacion sobre aspectos que conforman el sector del
taxi como su organizacion, namero de licencias, operativa de solicitud de servicio,
sistema tarifario y servicio de taxi adaptado. Se realizan dos analisis comparativos,
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el primero entre ciudades espafiolas y el segundo entre importantes ciudades euro-
peas que pueden servir de referencia.

4.1. El sector del Taxi en Espaiia

Para el analisis del sector en Espafa se han elegido las siete capitales mas habitadas,
en 2008, Madrid, Valencia, Barcelona, Sevilla, Zaragoza, Malaga y Murcia; junto
con el resto de capitales andaluzas (Almeria, Cadiz, Cordoba, Granada, Huelva y

Jaén).

4.1.1. Organizacion del sector

El sector del taxi en Espafa se encuentra constituido por autbnomos (titulares de
licencia). Generalmente no estd permitida otra disposiciéon por la que puedan acce-
der a €l otros agentes econoémicos con mayor capacidad financiera.

No obstante, la prestacion del servicio de taxi no siempre es llevada a cabo por el
titular de la licencia, ya que el vehiculo puede ser operado por otra persona. Aparece
asi la figura del asalariado. Los motivos que llevan al titular de la licencia a contra-
tar a un asalariado pueden ser:

— Poder explotar el servicio en régimen de doble turno.
— Clubrir periodos de baja del titular.
— Explotar una licencia heredada por una persona sin el permiso municipal.

En cuanto al dimensionamiento de los servicios de taxi, el indicador utilizado tradi-
cionalmente como criterio basico en las ciudades espafiolas es la contingentacion, o
lo que es lo mismo, el indice de licencias por cada mil habitantes censados.

De la comparacion de este indice segun datos del afio 2008 (ver tabla 1), se observa
que las ciudades con mayor nimero de taxis por cada mil habitantes son Barcelona
(3,83), Sevilla (3,22), Madrid (3,00), Zaragoza (2,65), Malaga (2,53) y Granada
(2,36).

Entre las ciudades con menor indice de contingentacién estan Cadiz (1,76), Huelva
(1,75), Valencia (1,66), Cordoba (1,54), Almeria (1,49), Jaén (0,97) y Murcia (0.66).
4.1.2. Operativa de solicitud de servicio

La operativa de solicitud del servicio de taxi disponible actualmente en todas las ciu-

dades va desde la tradicional sefial directamente al paso del taxi por la calle, a la soli-
citud en las paradas habilitadas, hasta su llamada telefonicamente.
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Tabla 1. Oferta de taxis en ciudades espaiiolas en 2008
(Fuente: cgtransporte a partir de datos de ayuntamientos, IMT Malaga e INE)
Licencias Poblacion Indice licencias/1.000
(1/01/2008) habitantes
Almeria 280 187.521 1,49
Barcelona (1) 10.483 2.734.687 3,83
Cadiz 224 127.200 1,76
Cordoba 500 325.453 1,54
Granada 560 236.988 2,36
Huelva 259 148.027 1,75
Jaén 113 116.417 0,97
Madrid (2) 15.646 5.215.445 3,00
Malaga 1.432 366.447 2,53
Murcia 286 430.571 0,66
Sevilla 2.253 699.759 3,22
Valencia (3) 2.944 1.774.350 1,66
Zaragoza 1.767 666.129 2,65
(1) Se refiere al ambito de la EMT
(2) Se refiere al area de prestacion conjunta, Madrid + algunos municipios limitrofes
(3) Se refiere al ambito de actuacion de la EMT

La reserva via Internet ya se encuentra implantada en Cérdoba, Madrid, Malaga y
Valencia y esta prevista proximamente en Jaén.
Recientemente, Jaén y Madrid han sido pioneras al incorporar la posibilidad de soli-
citar el taxi a través de una aplicacion informatica para teléfonos moviles de Gltima
generacion como iphone, android y blackberry.

4.1.3. Sistema larifario

El andlisis de los sistemas tarifarios se ha realizado a partir de las tarifas urbanas
vigentes en el afio 2008 y 2009 en las ciudades seleccionadas, estructurandolas sobre
cuatro conceptos basicos: servicio minimo, bajada de bandera, kilébmetro recorrido
y hora de espera.

Se recogen datos referentes a suplementos (aeropuerto, equipaje, etc.) y se distinguen
distintos periodos (laborables diurnos, laborables nocturnos y festivos), definiendo
ademas el periodo horario que abarcan las tarifas diurnas y nocturnas para cada ciu-
dad. Dicha informacién queda plasmada en las tablas 2 y 3.

Respecto a los suplementos, cada ciudad fija gran variedad, siendo los mas comunes
por bulto o maleta, que varian desde 0,34 € en Huelva hasta 1 € en Barcelona, por
origen/destino en Estaciones/Aeropuertos/lugares de interés y suplementos aplica-
bles en periodos especiales, ya sean fiestas/ferias u horarios especiales, como los ser-
vicios nocturnos.
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Tabla 2. Suplementos en Tarifas urbanas vigentes en ciudades espafolas en 2008
(Fuente: cgtransporte a partir de datos de asociaciones y ayuntamientos)
CIUDAD Suplementos
Almeria Aeropuerto 3,50 €.
Espera en estaciones 0,49 €.
Equipaje 0,46 €y 0,49 € los sabados de 15:00 a 22:00h.
Barcelona| Entrada/salida al acropuerto 3,10 €. Salida acropuerto tiene una carrera minima de 15,00 €.
Maleta o similar de dimensiones superiores a 53x35x35 cm. 1,00 €.
Salida muelle adosado 2,10 €.
Salida Fira Barcelona, Gran Via Montjuic, L'Hospitalet 2,10 €.
Animales domésticos 1,00 €.
Noches especiales (20:00 a 8:00h.) 23/VI - 24/VI; 23/1X - 24/1X; 24/XI11 - 25/XI1I; 31/XI1I - 1/1,
3,10 €.
Cadiz Equipaje 0,44 €.
Recogida en la estacion de ferrocarril 0,69 €.
Entrada en dique, astilleros, espigones de La Caleta y Punta San Felipe, puerto de la Zona Franca,
muelle pesquero y comercial 0,88 €.
Fines de semana de carnaval, Semana Santa, dias de Navidad y de Ao Nuevo un suplemento del
20% sobre la tarifa correspondiente.
Cérdoba Salida de estacion 0,34 €.
Por cada maleta o bulto de mas de 60 cm. 0,46 €.
Retorno por cada Km. recorrido en tarifa dia 0,67 €. y en tarifa noche y festivos de 0,84 €.
Aeropuerto 7,30 €.
Dias de feria de 22:00 a 6:00h. tienen suplemento del 25% sobre la tarifa noche y festivos.
Sébados, Domingos y festivos de 22:00 a 6:00h., suplemento del 25% sobre tarifa noche y festivos.
Granada Salida de estaciones, 0,42 €.
Recinto de la Alhambra, 3,45 € durante la tarifa dia y 4,30 € durante la tarifa noche y festivos.
Por cada maleta o bulto de mas de 60 cm. 0,42 €.
Huelva Por cada maleta o bulto similar 0,34 €.
En las fiestas Colombinas de 14:00 a 22:00h. se aplica la tarifa noche y festivos y de 22:00 a 6:00h.
la tarifa noche y festivos mas un suplemento de 18%.
Los dias 24 y 31 de diciembre desde las 22:00 hasta las 6:00h. del dia siguiente se aplica la tarifa
noche y festivos mas un suplemento del 18%.
Madrid Origen o destino en acropuerto de Barajas, incluso interiores del recinto, 5,25 €.
Origen en estaciones de autobuses y ferrocarril, o en sus accesos, desde zona reservada para taxi
con sefial indicadora complementaria 2,75 €.
Origen o destino en el recinto del Parque Ferial Juan Carlos I (IFEMA) 2,75 €.
Viajes en Nochebuena y Nochevieja que finalicen entre las 22 h. y las 6 h. del dia siguiente 6,50 €.
Malaga El servicio minimo con origen Acropuerto tiene coste de 14,50 € en laborable diurno y de 18,12 en
laborable nocturno y festivos.
Origen/destino aeropuerto 5,50 €.
Los servicios en horario de 00,00h. a 7,00h. todos los dias, un suplemento sobre la tarifa 2 de 2,00 €.
Los servicios con destino Puerto (muelle) 1,00 €.
Por cada bulto o0 maleta (superior a 60 cm.) 0,45 €.
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Tabla 2. Suplementos en Tarifas urbanas vigentes en ciudades espaiiolas en 2008 (cotinuacién)
(Fuente: cgtransporte a partir de datos de asociaciones y ayuntamientos)

CIUDAD Suplementos
Murcia Recogida estacion de ferrocarril y puerto 0,85 €.
Recogida en aeropuerto 3,10 €.
Maletas y bultos 0,35 €.

Animales de compafiia (excepto perros lazarillos) 0,80 €.

Sevilla Entrada/salida al acropuerto tiene carrera minima de 19,73 € en la tarifa dia y de 22,00 € en la
tarifa noche vy festivos.

Por cada maleta, bulto o conjunto de bultos de mas de 60 cm. 0,42 € (incluido en la tarifa aero-
puerto).

Dias de Feria de Abril y Semana Santa, de 21:00 a 7:00h., incremento del 25% sobre la tarifa
correspondiente.

Salida estacion de Santa Justa, 1,20 €.

Viernes, sabados y visperas festivos de 22:00 a 6:00h. 1,90 € (excluido en la tarifa acropuerto).
Aeroclub de Tablada, Puerto del Batan, Abonos Sevilla, Astilleros y Esclusa 0,86 €.

Ida al Camping Sevilla, control de vuelo del Aeropuerto y CASA San Pablo 4,09 €.

Valencia Origen aeropuerto 3,80 €.
Origen estacion maritima 2,50 €.

Zaragoza | Salidas acropuerto 4,70 €.

Salidas Feria de Muestras 3,12 €.

Salidas de Estacion Delicias 1,50 €.

Fiestas del Pilar (excepto festivos) 0,65 €.

Nochebuena y Nochevieja de 22:00 a 8:00h. 2,00 €.

Ocupacion de maletero o Baca (excepto sillas de minusvalidos o cochecitos de nifios), 0,65 €.
Animales domésticos 0,63 €.

Atendiendo el horario en el que se aplican las distintas tarifas, tabla 3, casi todas las
ciudades aplican la tarifa de dia de 06:00 a 22:00 de la mafana, algunas como
Madrid de Lunes a Domingo, aunque la mayoria para sabados, domingos, festivos
y fiestas propias aplican la tarifa de noche o una tarifa especifica.

Por otra parte, segiin un estudio reciente del Instituto Municipal del Taxi en Malaga
sobre las tarifas urbanas de taxi en 60 municipios espafnoles en el ano 2009, y consi-
derando una carrera de 5 Km. en las ciudades que nos ocupan, puede realizarse la
siguiente comparacion, ver tabla 4.

S1 nos fijamos en el ranking de las ciudades en la simulacion del precio de una carre-
ra de 5 Km con tarifa diurna, podemos comprobar que las ciudades andaluzas se
encuentran entre los puestos 5 y 13, es decir entre las mas econémicos, destacando
Madrid, Barcelona y Murcia en este orden como las mas caras. En la simulacion en
horario nocturno Malaga ocupa el primer lugar como ciudad mas cara, estando el
resto de las ciudades andaluzas entre los puestos 7 y 13.
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Tabla 3. Horarios tarifas en ciudades espaiiolas en 2008
(Fuente: cgtransporte a partir de datos de asociaciones y ayuntamientos)

Ciudad | 06h{07h [ 08h [ 09k [ 10h {I1h (12 (13h |14h |13k [16h |17h [18h | 19h |20k (2th (22h |23h | 24h |O1h [02h {03k | (O4h |05k

Almeria

Barcelona -I

Cadiz

(ordoba

Granada

Huelva

Jaén

Madrid

Malaga

Murcia

Sevilla

Valencia

Zaragoza

Comentarios adicionales:

Barcelona. Tarifa sabados, domingos y festivos de 00:00 a 24:00h.

Cordoba. También Tarifa noche festivos y feria.

Granada. Tarifa noche sabados, domingos, Dia de la Cruz (6:00-6:00), 24 y 31 dic, Feria y Semana Santa.
Huelva. Tarifa Noche sdbados, domingos y festivos de 00:00 a 24:00h.

Jaén. Tarifa dia sab. 6:00-15:00h. T. noche festivos, feria de junio y octubre, Semana Santa, Navidad y Reyes.
Madrid. Tarifa dia de lunes a domingo..

Malaga. Tarifa noche en festivos, Feria de Agosto y Semana Santa.

Murcia. Tarifa domingo y festivos de 00:00 a 24:00h.

Sevilla. Tarifa sabados, domingos y festivos de 00:00-24:00h, Feria de Abril, Semana Santa y 24 y 31 diciembre.

Zaragoza. Tarifa noche en sabados, domingos y festivos, 24 y 31 de diciembre.
Tarifa Dia
Tarifa Noche

Dentro del servicio de taxis en una ciudad cabe destacar los vehiculos adaptados al
transporte de personas con discapacidad, para dar respuesta a su demanda de des-
plazamiento y ofrecer un mejor servicio a este colectivo.

4.1.4. Servicio de taxi adaptado

Como se ha mencionado anteriormente en Espana, el acceso al transporte de per-
sonas con discapacidad esta regulado por la Ley 51/2003 de 2 de diciembre sobre
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Tabla 4. Simulacion de una carrera de 5 Km. segun tarifas urbanas vigentes en 2009
(Fuente: cgtransporte a partir de datos del Instituto Municipal del Taxi de Mélaga)

TARIFA 1 (DIURNO) TARIFA 2 (NOCTURNO+SUPLEMENTO NOCHE)

CIUDAD

Carrera | Bajada | Km.  [Horade | Carrera |Ranking| Carrera | Bajada | Km. | Horade | Carrera | Ranking
Minima | Bandera [recorrido | espera | de 3 Km. Minima ~ (Bandera | ‘recornido | espera | de 3 Km.

Almeria | 3,26 | 1,25 065 [17,07 | 450 | 12 | 406 [1,55 | 084 | 21,31 | 575 | 12
Barcelona | 7,00 | 2,00 | 086 [18,60 | 630 | 2 | 7,00 [2,00 | 1,10 | 18,80 | 7,50 | 4
Cadiz 320 [ 1,26 | 063 [17,00 | 441 | 13 399 |1,56 | 081 | 21,34 | 561 | 13
Cordoba | 3,45 | 134 0,70 [18,04 | 484 | 10 | 432 |1,67 | 0,88 | 2255 | 6,07 | 9
Granada | 3,64 | 138 | 0,75 [1911 | 513 | 7 | 454 |1,73 | 0,94 | 23,89 | 643 | 8
Huelva 319 [1,35 0,70 [1820 | 4,85 | 9 | 388 |157 | 088 | 21,88 | 597 | 10
Jaén 395 [1,28 |0,71 [17,56 | 4,83 | 11 | 404 |1,56 | 088 | 21,91 | 5,96 | 11
Madrid (1) | 4,70 2,05 | 1,06 [18,10 | 7.35 485 12,20 | 1,16 | 1835 | 8,00 | 3
Malaga 348 | 142 | 084 1847 | 5,62 435 13,77 | 1,03 | 23,00 | 892
Murcia (2) | 3,20 | 1,70 | 0,85 [16,80 | 595 480 255 | 1,25 | 2520 | 8,80
Sevilla 324 [ 1,19 |08 [18,01 | 534 406 | 145 | 1,01 | 22,54 | 6,50
Valencia | 3,81 | 1,40 090 [16,93 | 5,90 6,00 [1,90 | 1,04 | 1935 | 7,10
Zaragoza | 247 | 152 | 069 [19,69 | 497 329 2,29 | 1,03 | 29,53 | 7,44

QO = O LY Ul = —
OO NN —

(1) No tienen el concepto de servicio minimo, por lo que se aplica la bajada de bandera +2,5 por precio/km.

(2) No han variado las tarifas con respecto al afo anterior

Se considera tarifa 1 la tarifa diurna y tarifa 2 la nocturna.

Velocidad supuesta por encima de la velocidad de cambio de arrastre, por lo que no afecta el parametro “hora de espera”.
Se han considerado las tarifas mas proximas al centro de la ciudad, sin considerar suplementos en servicios a la periferia.
Han sido tenidos en cuenta los suplementos asociados a horario nocturno o en domingo, pero no los aplicables a festivos dis-
tntos.

Tabla 5. Oferta de taxis adaptados en ciudades espafiolas en 2008
(Fuente: cgtransporte a partir de datos de los respectivos ayuntamientos)

% Licencias PMR
Licencias PMR Licencias totales de las totales

Almeria 1 280 0,36
Barcelona (1) 69 10.483 0,66
Cadiz 2 224 0,89
Cordoba 16 500 3,2

Granada 7 560 1,25
Huelva 1 259 0,39
Jaén 4 113 3,54
Madrid (2) 104 15.646 0,66
Milaga 39 1.432 2,72
Murcia 42 286 14,68
Sevilla 16 2.253 0,71

Valencia (3) 13 2.944 0,44
Zaragoza 22 1.767 1,24

(1) Se refiere al ambito de la EM'T
(2) Se refiere al area de prestacion conjunta, Madrid + algunos municipios limitrofes
(3) Se refiere al ambito de actuacion de la EMT
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igualdad de oportunidades, no discriminacion y accesibilidad universal de las perso-
nas con discapacidad. En el Real Decreto 1544/2007 de 23 de Noviembre por el
que desarrolla la Ley se regulan las condiciones de accesibilidad y no discriminacion
para el acceso y utilizaciéon de los modos de transporte para las personas con disca-
pacidad, en cuyo articulo 8 se dispone que en todos los municipios, los ayuntamien-
tos promoveran que al menos un 5 por ciento o fraccion, de las licencias de taxi
correspondan a vehiculos adaptados.

A continuacion se recopila informacién sobre el nimero de taxis adaptados en las
ciudades estudiadas. También se calcula el porcentaje que representan estos vehicu-
los frente al parque total de vehiculos de taxi en cada ciudad.

En la tabla anterior se observa que la ciudad que posee mayor nimero de taxis adap-
tados es Madrid, con 104 vehiculos. No obstante, en relaciéon con el nimero de licen-
cias totales, la ciudad que ofrece mas taxis de este tipo es Murcia, con un 14,68%, ya
que de las 286 licencias, 42 estan adaptadas. Le siguen Jaén (3,54%) y Cordoba (3,2%).

En cambio, las ciudades que ofrecen un menor servicio de taxis adaptados son
Valencia (0,44%), Huelva (0,39%) y Almeria (0,36%). Estas dos ltimas ciudades dis-
ponen de un solo vehiculo adaptado.

4.2. El sector del Taxi en otras ciudades europeas

En este epigrafe se recopila informacion sobre el taxi en destacadas ciudades extran-
jeras como Londres, Berlin, Roma y Paris. Para su analisis se estudian idénticos
aspectos a los ya analizados para las ciudades espafiolas, es decir aquellos aspectos
relacionados con la organizacion del sector, la operativa de solicitud de servicio, el
sistema tarifario y el servicio de taxis adaptado.

4.2.1. Organizacion del sector

En Europa encontramos varios ejemplos en los que el sector del taxi se encuentra
organizado por empresas. Este es el caso de Londres, en el que existen empresas que
gestionan las licencias de los tradicionales taxis negros (black taxis) y otras que lo
hacen de los denominados minitaxis (taxicabs). Respecto a los primeros la mayoria
de los taxistas son auto-patronos aunque también hay licencias en manos de propie-
tarios de flotas que a su vez las alquilan a un conductor. En Berlin, la mayoria de las
licencias pertenecen a trabajadores autbnomos aunque también las hay que son pro-
piedad de empresas; en Roma, pertenecen a trabajadores autonomos o a trabajado-
res agrupados en cooperativas.

En cuanto al nimero de licencias, en Londres, hay alrededor de 20.000 licencias de
taxis negros y 25.000 licencias de conductores de taxi (Transport for London, 2009).
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Las licencias y el carnet de taxista los concede la Policia Metropolitana. Algunas
escuelas privadas tienen autorizacién para impartir las clases que permiten superar
el examen de acceso a la condicion de taxista. En el caso de los minitaxis, el nime-
ro de licencias no esta controlado por las autoridades. No obstante, todos deben
poseer una licencia para circular del Transport for London en el parabrisas frontal
y en el trasero. Generalmente pueden transportar 4 pasajeros, aunque hay algunos
de hasta 7 plazas.

Berlin cuenta con unas 7.000 licencias de taxis (Berlin.es, 2008). Mientras que en
Roma, en 2006 se decret6 la liberalizacion del sector del taxi, para lo que el gobier-
no propuso la medida de conceder tantas licencias como fuesen solicitadas ademas
de otorgar el derecho para que las empresas privadas ejercieran el servicio pablico
de transporte. Asi se pas6é de contar 5.823 licencias de taxis a las 7.400 actuales
(Taxiprofesional, 2008). Esta nueva reglamentaciéon introduce algunas limitaciones
para el titular de la licencia que quiera expandir o rentabilizar su negocio. Un Gnico
taxista no puede tener varios asalariados; en cambio, si lo puede hacer una coope-
rativa u otra estructura empresarial, pudiendo acumular las licencias que deseen.
Para que un taxista pueda hacerlo debe crear su propia empresa y solicitar las licen-
cias que desee explotar. Incluso se pueden crear consorcios de empresas de taxis.
Estas sociedades que agrupan pequenas y medianas empresas son consorcios que se
pueden unir pudiendo reunir a muchos taxistas. Las normas permiten al taxista ven-
der la licencia una vez haya trabajado cinco afios en la profesion. El precio de la
licencia ha caido de 200.000 euros a alrededor de 120.000 como consecuencia del
gran aumento del nimero de licencias.

En Paris, el Prefecto de Policia se encarga de regular el nimero de licencias de taxi
en funcion de un indicador econoémico anual. En vigor desde 2001, este indicador
se calcula a partir de datos como el niimero de pasajeros en estaciones y aeropuer-
tos, el nimero de habitantes en el territorio, el namero de noches de hotel, etc. En
2006, habia en Paris 15.300 licencias de taxi. Estimandose en mas de 190.000 carre-
ras al dia, lo que representa 350.000 personas transportadas diariamente sobre la
zona de servicio de los taxis parisinos (Fnat, 2008).

En general en Londres, se produce muy poca intervencion de las autoridades en el
sector del Taxi, lo que se traduce en carencias a nivel estadistico, por e¢jemplo en
cuanto al nimero de taxis que trabajan de noche, y en la inexistencia de restriccio-
nes legales respecto a turnos o nimero de horas trabajadas.

En Berlin o0 Roma, el servicio de taxi depende del Ayuntamiento. En Berlin, los taxis
pueden circular sin restricciones las 24 horas del dia y por todo el centro y la perife-
ria de la ciudad. En Roma es el Ayuntamiento el que establece y aprueba las tarifas,
aunque la Region tiene también competencia sobre la organizacion del servicio. En
Roma los taxis tienen establecidos cuatro turnos de trabajo, estos son: manana,
medio dia- tarde, noche y media-noche. Este Gltimo, es un turno de refuerzo de la
noche y trabajan desde las 17 a las 2h. Hay veinte grupos organizados para realizar
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estos turnos, divididos por el nimero final de la licencia. Cada grupo lo forman 400
taxis aproximadamente en cada turno. Los nimeros de las licencias son de color rojo
(impares) y verde (pares).

A pesar de que en Irancia, en general, los taxis son también competencia de los
ayuntamientos, en Paris se aplica un régimen especial gracias al cual se han podido
agrupar diferentes municipios, cediendo la autoridad administrativa al Prefecto de
Policia. Los organismos profesionales, los ayuntamientos, los prefectos y los consejos
generales de los departamentos, en algunos casos, han de ser consultados previamen-
te. Una unidad de la policia de paisano inspecciona el servicio. La "Fédération natio-
nale des artisans du taxi" (FINAT) es la Gnica organizacion profesional de ambito
nacional, cuya representatividad esta reconocida por las autoridades publicas fran-
cesas. Cuenta en la actualidad con 15.000 miembros y representa a mas de 30.000
taxis, o sea los dos tercios de la profesion. Su implantacion sobre el conjunto del
territorio francés resulta de una politica de escucha de las necesidades y aspiraciones
de los auténomos del taxi.

En general, los taxis se organizan en centrales de radio y ofrecen un servicio puerta
a puerta, funcionando las 24 horas del dia. Segtn el boletin municipal de la ciudad
de Paris del 13 de enero de 2009, la jornada de trabajo diario se limita a 11 horas
tanto para los autbnomos como para los asalariados, con posibilidad de dos descan-
sos al dia (denominados “cortes”) cuya duracion total acumulada no puede exceder
de las 3 horas. Asimismo, la duracién de cada descanso no puede ser inferior a
media hora.

Finalmente destacar que el conocimiento de idiomas del taxista estd cada vez mas
valorado en el sector dado que el turismo es un componente basico de su actividad.
Asi, en Berlin muchos taxistas manejan el inglés y esta previsto que, al menos para
los que hacen los recorridos hacia y desde los aeropuertos, sea obligatorio en el futu-
ro. También en Paris alrededor de 150 taxistas estan autorizados a llevar el distinti-
vo que les acredita como conocedores de otras lenguas, especialmente inglés, ale-
man, castellano e italiano.

4.2.2. Operativa de solicitud de servicio

En las cuatro ciudades es posible solicitar un taxi telefonicamente, parandolo direc-
tamente en la calle o en las paradas habilitadas, que generalmente se ubican en pun-
tos estratégicos como aeropuertos, estaciones de tren, metro, autobuses, etc. a excep-
ci6n de los minitaxis londinenses, que tnicamente pueden solicitarse por teléfono o
bien en las oficinas de minitaxis situadas en la mayoria de las calles comerciales prin-
cipales, pudiendo reservarse un dia antes o en el mismo momento en que se necesi-
te. Ademas, en Berlin y en Paris es posible la reserva del servicio via Internet.
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4.2.3. Sistema tarifario

En Londpres las tarifas del taxi negro son fijadas por el Departamento de Transportes
del Gobierno y se revisan anualmente en funciéon del incremento del indice de pre-
cios. El taximetro calcula la tarifa maxima que puede cobrarse en funcion de la hora
del dia, la distancia recorrida y la velocidad del taxi. Los taxistas deben aceptar cual-
quier servicio de hasta 12 millas (20 millas si es desde el aeropuerto de Heathrow), o
de hasta una hora de duracion, siempre que el destino previsto se encuentre en los
distritos de la ciudad (dentro del Gran Londres), no estando obligados a aceptar una
carrera si el destino esta fuera del Gran Londres. La tarifa de tal viaje puede ser
negociada entre el taxista y el cliente.

A continuacion se muestran las tarifas vigentes del taxi negro en Londres en 2008
(Public Carriage Office, 2008). Las tarifas y los tiempos de viaje pueden ser superio-
res a los mostrados si existen retrasos o mucho trafico.

— Tarifa 1: De lunes a viernes (6:00-20:00 h).
1 milla (5-12 min): £4,40-£8,00
2 millas (8-15 min): £6,80-£10,60
4 millas (15-80 min): £11,00-£18,00
6 millas(20-40 min): £17,00-£27,00
Entre Heathrow y el centro de Londres (30-60 min): £40,00-£70,00

— Tarifa 2: De lunes a viernes (20:00-22:00 h), sabados y domingos (6:00-22:00 h)
1 milla (5-12 min): £4,60-£8,00
2 millas (8-15 min): £6,80-£10,60
4 millas (15-30 min): £12,00-£18,00
6 millas (20-40 min): £18,00-£27,00
Entre Heathrow y el centro de Londres (30-60 min): £40,00-£70,00

— Tarifa 3: Todas las noches (22:00-6:00 h), Festivos lunes-viernes (20:00-22:00 h),
sabados y domingos (6:00-22:00 h)
1 milla (5-12 min): £4,80-£8,00
2 millas (8-15 min): £7,40-£11,60
4 millas (15-30 min): £14,00-£21,00
6 millas (20-40 min): £23,00-£32,00
Entre Heathrow y el centro de Londres (3060 min): £40,00-£70,00

Existe una tarifa minima de £2,20 en todo momento y no se aplican suplementos
por equipaje o pasajeros adicionales. Aunque si se tienen en cuenta suplementos, que
deben anadirse al taximetro al inicio de la carrera, en los siguientes casos:

— Reservas telefonicas: hasta £2,00.

— Aeropuerto de Heathrow: £2,00 por todos los viajes que se inicien en el aeropuer-
to con destino dentro del Gran Londres.
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— Navidad/Ano Nuevo: £4,00 por cada viaje realizado entre las 20:00 horas del dia
24 de diciembre y las 6:00 horas del dia 27 de diciembre, o entre las 20:00 horas
del 31 de diciembre y las 6:00 horas del 2 de enero de 2009.

Algunos taxis aceptan tarjetas de débito o crédito, normalmente con un sobrecargo
del 10 al 15% de la tarifa marcada por el taximetro. El taxista tiene el derecho a
cobrar al cliente hasta £40,00 en concepto de limpieza siempre que sea necesario
retirar el taxi de servicio para su limpieza.

En cuanto a los minitaxis, una alternativa mas barata a los taxis negros, no llevan
taximetro, por lo que es recomendable acordar un precio con el taxista antes del
viaje. Las tarifas son fijadas por las compaiiias de minitaxis, normalmente se estable-
ce un precio por milla, unos £2.50 aproximadamente y un precio minimo de £35 por
servicio. Al igual que los taxis negros, los minitaxis pueden costar mas por la noche
y en dias festivos.

La tarifa del taxi en Berlin es obligatoria para todas las companias de taxis, y se
estructuran de la siguiente forma (Berlin.es, 2008):

— Precio inicial: 3,00€ (incluyendo 0,10€ del primer tramo).
— Precio por kilometro: 0 a 7 kilometros: 1,58€.

— A partir de 7 Km.: 1,20€.

— Precio por tramo: 0,10€.

— Tiempo de espera: 24,00€/hora.

— Extras: de 5 a 8 personas: 1,50€/persona.

— Pago sin efectivo (tarjeta de crédito o otro medio): 0,50€.
— Equipaje asegurado: 1,00€ por bulto.

No existe diferencia en cuanto a precio si se toma un taxi en la parada, si se detiene
en la calle o si se solicita via telefonica o Internet. El precio inicial del servicio es
siempre de 3,00€. En ese precio esta contenido el costo del primer tramo del reco-
rrido (0,10€). Si se solicita el servicio por teléfono, el taximetro comienza a contar
justo a la hora concertada, una vez en el lugar acordado.

Ademas existe una tarifa especial (Kurzstreckenpauschaltarif) para recorridos cortos
de hasta 2Km. la cual debe solicitarse al ingresar al taxi siempre que se haya toma-
do en la calle. Este servicio tiene un coste fijo de 3,50€. Si se sobrepasan los 2km, el
taximetro cambia automaticamente a la tarifa regular.

Las tarifas del taxi en Roma aumentan en horario nocturno, los domingos y dias fes-
tivos. A continuaciéon se muestran las tarifas vigentes desde enero de 2008

(Dipartimento VII — Politiche della Mobilita®, 2008).

— Tarifa inicial:

¢ Dias laborables (de 7:00 a 22:00 horas): 2,80€.
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* Domingos y festivos (de 7:00 a 22:00 horas): 4,00€.
* Noches (de 22:00 a 7:00 horas): 5,80€.

— Tarifa por tiempo:
* Para velocidad menor a 20 Km./h, se aplica un incremento de 0,10€ cada 19.2
segundos, teniendo como maximo 23,70€ por hora.

— Tarifa por distancia:
* Dentro de Roma, para velocidades superiores a 20 Km./h, el precio es de
0,92€/km.
* Fuera de Roma, para velocidades superiores a 20 Km./h, el precio es de
1,52€/km.

Los viajes con origen/destino aeropuerto tienen una tarifa predeterminada de
40,00€ en el aeropuerto Fiumicio/Mura Aureliane y de 30,00€ en el aeropuerto
Ciampino/Mura Aureliane.

También se aplican una serie de suplementos en algunos casos:

— Equipaje. El primer bulto es gratuito. Para bultos adicionales de dimensiones
superiores a 35x25x50 cm., 1€ cada uno.

— Taxi solicitado telefénicamente.
* Sila llegada del taxi esta prevista en 5 min. desde la llamada, 2€.
 Sila llegada del taxi estd prevista en 10 min. desde la llamada, 4€.
* Sila llegada del taxi esta prevista en mas de 10 min. desde la llamada, 6€.

— Viajes con origen en la estaciéon Termini, 2€.

— Vehiculos con capacidad superior a 4 viajeros, 1€ por cada pasajero a partir del
quinto en adelante.

Ademas existe una tarifa que reduce el importe que marca el taximetro en un 10%
para los viajes hacia los hospitales romanos y para las mujeres que viajan solas desde
las 21:00 hasta la 1:00 horas.

En cuanto a las tarifas de taxi en Paris son actualizadas y aprobadas por el Ministerio
de Economia, teniendo en cuenta la opinion de las organizaciones profesionales. Las
tarifas aprobadas para 2009 son las siguientes (Fnat, 2008):

El taximetro empieza siempre a contar desde 2,20€ en adelante. Debajo del cartel
iluminado de los taxis, se encuentran tres luces de distintos colores, que indican la
tarifa a aplicar (A: blanca, B: naranja, C: azul), dependiendo del horario y la zona.

— Tarifa A: zona urbana, lunes-sabado (10:00-17:00 h): 0,89 €/Km y 27,90 €/hora.

— Tarifa B: zona urbana, lunes-sabado (00:00-10:00 h y 17:00-24:00 h), domingos y
festivos (7:00-24:00 h); zona suburbana, lunes-sabado (7:00 a 19:00 horas): 1,14
€/Km. y 32 €/hora.
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— Tarifa C: zona urbana, domingos (00:00-7:00 h); zona suburbana, lunes-sabado
(00:00-7:00 y 19:00-24:00 h), domingos y festivos (00:00-24:00 h): 1,38 €/Km. y
30,30 €/hora.

Ademas se aplican suplementos en algunos casos:

— A partir del segundo bulto de equipaje: 1€ por bulto.
— A partir de la cuarta persona: 2,95€ por persona adulta.

4.2.4. Servicio de taxi adaptado

En Londres todos los taxis negros son accesibles para las sillas de ruedas y la mayo-
ria cuentan con una variedad de ayudas para los viajeros discapacitados, como ram-
pas, asientos giratorios, escalon intermedio, asas de sujecion, cinturéon de seguridad
para asegurar la silla de ruedas durante el viaje, etc. Ademas, los taxistas deben acep-
tar perros guia sin cargo adicional. En cambio, los vehiculos de minitaxis suelen ser
turismos y normalmente no estan adaptados para transportar sillas de ruedas. No
obstante, al realizar la reserva se puede solicitar un vehiculo mas grande donde
poder alojar la silla de ruedas.

En Berlin, la empresa Funk Taxi Berlin posee vehiculos adaptados especialmente
equipados para transportar a personas con discapacidad.

En cuanto a los taxis adaptados en Roma, en 1984 el Ayuntamiento instituy6 un ser-
vicio de transporte por taxi para discapacitados e invalidos a través de convenios con
radio-taxi que operan a nivel de la zona de la ciudad. Después se otorgaron mas
posibilidades estableciendo un servicio de transporte bajo pedido telefonico gestio-
nado por la sociedad Trambus. El Ayuntamiento también entrega un reglamento en
el cual se explican las caracteristicas de las personas que pueden utilizar tal servicio
y concede la denominada “mobility card” a dichos usuarios.

La “mobility card” consiste en una tarjeta electronica de prepago nominal, personal
e intransferible. Los titulares de la tarjeta pueden utilizarla Gnicamente para el pago
de los servicios de taxi en las rutas anteriormente comunicadas al Ayuntamiento
segin diferentes categorias (trabajo y estudio, terapias, actividades sociales, etc.)
pudiendo llegar a cubrir hasta un maximo de 1.100 euros por mes. La “mobility
card” puede ser utilizada en los taxis convencionales y vehiculos especiales de la
sociedad de transporte Trambus.

En Paris, los taxis especialmente equipados para transportar a personas con discapa-
cidad pertenecen a la empresa Taxis G7 Horizon Service, la cual posee mas de 5.000

taxis afiliados, siendo la compania lider en la ciudad, con certificaciones ISO 9001.

El servicio G7 Horizon cuenta con unos treinta vehiculos adaptados disponibles
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durante todo el afio las 24 horas del dia en toda la zona I'lle-de-Irance (Taxisg7,
2008). Este servicio se solicita via telefonica, pudiéndose reservar en el mismo
momento que se va a utilizar o bien dias antes. Ademas es posible elegir entre dos
opciones de vehiculo adaptado: con rampa de acceso o con el asiento giratorio. Las
tarifas aplicables a este servicio son las mismas que las de un taxi normal.

5. ANALISIS COMPARATIVO
5.1. Marco Normativo

Actualmente el sector del taxi se encuentra regulado por diferentes normas y leyes
promovidas desde las distintas administraciones, cada una de las cuales tiene com-
petencia en determinados aspectos (transporte, trafico, metrologia, homologacion de
taximetros, tarifas multiples e indicadores luminosos, homologacién de vehiculos e
inspeccion técnica, régimen de trabajo, etc.). En concreto, son las administraciones
locales las que desarrollan sus propias Ordenanzas Municipales segin sus necesida-
des, la cual reglamenta la intervenciéon Administrativa del Ayuntamiento u organis-
mo competente en relacién al servicio de taxi, dentro de los limites establecidos por
las demas Leyes y Normas vigentes. La no existencia de una normativa que regule
todo el sector en su conjunto y en todas las partes del territorio hace que sea confu-
so y dificil la homologacion de medidas o propuestas para la mejora del sector.

5.2. Organizacion

En Espana el sector se encuentra configurado por auténomos (titulares de licencia)
y asalariados, generalmente no pueden acceder a él otros agentes econémicos con
mayor capacidad financiera y de inversion, de modo que la iniciativa para la moder-
nizacion, el desarrollo, la evolucion tecnologica y, en definitiva, el aumento de la
actividad del servicio se ve muy limitada. También debido a su estructura, el sector
se rige por unas normas que difieren bastante a las del resto del sistema de activida-
des economicas, dando lugar a que conceptos como competencia y gestion para la
eficiencia se encuentren practicamente ausentes. En este sentido la colabora-
cion entre ayuntamientos/administraciones competentes y asociacio-
nes de taxistas cobra vital importancia a la hora de plantear politicas
globales de mejora de la calidad del servicio y hacia la mejora del ren-
dimiento econémico.

La regulacion de la actividad de empresas que explotan los servicios de
taxi, es una realidad en ciudades como Londres, Berlin 0 Roma mien-
tras que en las ciudades espafiolas es minoritaria considerandose ile-

gal en numerosos municipios.

Destacar la minima intervencion por parte de las autoridades de Londres en el caso
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de los taxis negros y que es nula en el de los minitaxis. En cambio, en Berlin y Roma
el sector depende directamente de sus respectivos ayuntamientos. Distinto es el caso
de Paris, donde la mayoria de los taxistas pertenecen a la tinica organizaciéon profe-
sional de ambito nacional reconocida por las autoridades publicas francesas, exis-
tiendo un régimen especial en el que se agrupan distintos municipios y que ceden la
autoridad administrativa al Prefecto de Policia.

Respecto al nimero de licencias y a su concesion, la contingentacion es utilizada
tradicionalmente por las ciudades espaiiolas para dimensionar los servi-
cios de taxi. Se trata de un indicador obsoleto que debe superar su rigi-
dez para tener en cuenta otros muchos factores influyentes en la adecua-
cién de la oferta a la demanda que acerquen mas a la realidad del sector.
Se ha comprobado que muchas ciudades extranjeras ya lo han hecho,
como Paris, donde el Precepto de Policia se encarga de regular el nimero de licencias
de taxi en funcién de un indicador econémico anual calculado a partir de datos como
el nimero de pasajeros en estaciones y aeropuertos, el nimero de habitantes en el
territorio, o el nimero de noches de hotel. Llama la atenciéon la medida tomada por el
Gobierno de Roma de liberalizacion del sector, en 2006, de conceder tantas licencias
como fueran solicitadas sin tener en cuenta ninguna otra consideracion.

5.3. Operativa de solicitud de servicio

Es practica habitual en todas las ciudades estudiadas solicitar el servicio del taxi en
las paradas habilitadas, parandolo directamente a su paso por la calle y llamandolo
telefonicamente.

Es distinto el caso de los minitaxis londinenses, a los que solo se les puede contratar
telefonicamente o en las oficinas existentes para ello.

La reserva via Internet esta presente cada vez en mas ciudades. Este servicio esta ya
implantado en Madrid, Valencia, Berlin y Paris y en Andalucia, en Cordoba y
Malaga, y lo estard proximamente en Jaén.

Ademas, algunas ciudades espanolas estan apostando por las nuevas tecnologias al
incorporar la posibilidad de solicitar el taxi a través de una aplicacién informatica
para teléfonos moviles de ultima generaciéon como iphone, android y blackberry. En
este aspecto son pioneras Jaén y Madrid.

5.4. Sistema tarifario
Los sistemas tarifarios normalmente se estructuran basandose en cuatro parametros:

servicio minimo, bajada de bandera, Kilometro recorrido y hora de espera, asi es
basicamente en Espana.
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Sin embargo en otras ciudades como Londres, se incluyen aspectos como la veloci-
dad y el destino. En Berlin y Roma ademas de las tarifas generales se dispone de tari-
fas especiales reducidas, en Berlin para carreras inferiores a 2 Km. siempre que se
solicite el taxi a su paso por la calle, y en Roma aplicando un descuento del 10%
sobre el importe del taximetro para trayectos hacia hospitales y para las mujeres que
vigjen solas desde las 21:00 hasta la 1:00 horas. En las ciudades espanolas no se han
encontrado tarifas especiales reducidas de este tipo.

En algunos casos, la tarifa del viaje puede ser negociada directamente con el taxista.
Este es el caso de los Taxis negros cuando su destino excede el Gran Londres o el de
los minitaxis, mas baratos que los primeros pero que no poseen taximetro, si no se
aplican las tarifas fijadas por la compania de minitaxis.

Los suplementos mas habituales se aplican por bulto o maleta, oscilando entre 0,34
€ en Huelva y 1 € en Barcelona, Berlin, Roma y Paris; por origen/destino en
Estaciones/Aeropuertos/lugares de interés y por periodos especiales, ya sean fies-
tas/ferias u horarios especiales, como los servicios nocturnos. En Berlin, Roma y
Paris, ademas de los citados suplementos contemplan otro por personas adicionales
a partir de la quinta en los vehiculos con capacidad para mas de cuatro viajeros, sien-
do maximos en Paris donde alcanza los 2,95 €/persona.

5.5. Servicio de taxi adaptado

Todas las ciudades cuentan en mayor o menor medida con servicios de taxis adap-
tados. En Espana por ley se exige que al menos el 5% de la flota de taxis esté adap-
tada antes del afio 2018. De las ciudades estudiadas Gnicamente lo cumple Murcia,
con el 14,68% de su flota adaptada. Capitales andaluzas como Jaén (3,54%), Malaga
(2,72%) y Granada (1,25%) estan por encima de otras ciudades espanolas como
Zaragoza (1,24%), Madrid (0,66%), Barcelona (0,66%) y Valencia (0,36%). Sin
embargo, Huelva (0,39%) y Almeria (0,36%) se encuentran por debajo al poseer tan
s6lo un vehiculo adaptado.

Destacar el caso de Londres donde todos los taxis negros estan adaptados. En Roma
existe una tarjeta especial “mobility card” para desplazamientos de las personas dis-
capacitadas, que puede utilizarse tanto en los taxis convencionales como en los vehi-
culos especiales de la sociedad de transporte Trambus. En Berlin y Paris los taxis
adaptados pertenecen a empresas.

6. CONCLUSIONES

Los servicios de taxi en Andalucia estan en plena evoluciéon. Como se ha comenta-
do en el texto, en general el sector en Espaia se encuentra configurado por auténo-
mos y asalariados, no pudiendo acceder a él otros agentes econdémicos con mayor
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capacidad financiera y de inversion, por lo que la capacidad para la modernizacion,
calidad y rentabilidad del servicio se ve muy limitada. Por ello, la colaboracion entre
ayuntamientos/administraciones competentes y asociaciones de taxistas es funda-
mental. En este sentido, es muy apropiada la iniciativa de la Consejeria de Obras
Publicas y Vivienda de la Junta de Andalucia, en julio de 2010, para la aprobacion
del primer reglamento especifico del taxi, que regule todos los derechos y deberes de
taxistas y usuarios de este servicio publico en la comunidad andaluza . Entre las
cuestiones que contendran prevé la creacion del Consejo Andaluz del Taxi, como
organo consultivo y de estudio en materia de servicios de taxi. Se trata de la prime-
ra vez que se regularizan todos los aspectos que hacen referencia al sector del taxi
en Andalucia, desarrollando la ley 2/2003, de Ordenacion de los Transportes de
Andalucia, de forma que se adapte a los tiempos y se trate de solucionar la proble-
matica que actualmente afecta al sector. (Infotaxi, 2010).

La utilizacién en Espafia del tradicional indicador, contingentacién o nimero de
licencias por cada mil habitantes censados, para el dimensionamiento de los servi-
cios de taxi, a pesar de ser sencillo y contar con bastante peso en el sector, no es el
unico ni el mas eficaz a la hora de equilibrar la relacion oferta-demanda en una ciu-
dad, posee algunas limitaciones como no tener en cuenta la poblacion real del muni-
cipio ni las licencias de taxi que realmente estan en servicio en la ciudad. Asi vemos
como otras ciudades consideran ademas indicadores econdémicos anuales calculados
a partir de datos como el nimero de pasajeros en estaciones y aeropuertos, el nime-
ro de habitantes en el territorio, o el nimero de pernoctaciones en hotel.

También la incorporaciéon de nuevas tecnologias impulsan la modernizacion del sec-
tor, es comun ya el uso en Andalucia de los GPS, de los sistemas electronicos para el
pago con tarjeta, y se estan modificando los modos de solicitud de servicio de taxi via
web y movil. Serian deseables las innovaciones, derivadas de la aplicacion de las nue-
vas tecnologias, en vehiculos ecolégicos (hibridos, eléctricos, biodiesel, etc.) y la gestion
global del sector, para lograr los objetivos de un transporte pablico mas sostenible.
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PROLOGO

La idea a desarrollar con este trabajo es la realizacion de un estudio y analisis del
sector de transporte en Espana y Andalucia tanto a nivel politico como econémico
a través de los planes estratégicos y datos estadisticos para su presentacion como tra-
bajo de investigacion para la defensa del periodo de investigacion dentro del progra-
ma de doctorado “Metodologia, Técnica y Analisis del Desarrollo Regional” de la
Universidad de Sevilla.

El objetivo general del trabajo es conocer la situacion actual del sector del transporte
en Espana y Andalucia estudiando la posicion actual y la perspectiva de futuro del sec-
tor en el conjunto de la economia regional, nacional y europea defendiendo la nueva
perspectiva europea como sistema integrado de transporte. El trabajo esta orientado
en la apuesta por el cambio desde una concepcion de sistema integrado conforme a
las directrices politicas del sector siendo necesaria la introducciéon de una serie de
medidas orientadas a la consolidacion del sector dentro de la economia, es decir, un

* Trabajo de investigacion en el Departamento de Economia Aplicada III, Facultad de Ciencias Economicas y Empresariales,
Universidad de Sevilla, dirigido por el Dr. José Vallés Ferrer, catedratico de Politica Econémica de la Universidad de Sevilla.
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sector moderno, competitivo, productivo eficiente y sostenible socialmente, economi-
camente y medioambientalmente. En este trabajo se estudia la importancia del sector
transportes en general y del sector del transporte de viajeros en autobts, en particular,
para el conjunto de la economia siendo considerado un sector estratégico clave para el
desarrollo econémico y social. Dentro del sector transportes se encuentra el transpor-
te de viajeros en autobts cuya labor social o de servicio ptblico contribuye a la elimi-
nacién de barreras sociales favoreciendo la movilidad de todos los ciudadanos'.
Conviene destacar que es el tnico modo de transporte capaz de comunicar entre si la
totalidad de los nticleos de poblacion y centros de produccion pudiéndose afirmar que
se trata de una pieza clave e insustituible dentro del conjunto del sistema de transpor-
te. A mayor abundamiento y con objeto de demostrar la importancia del sector de los
transportes se analizan las politicas y los indicadores econémicos del sector.

Desde la perspectiva de servicio publico el transporte puablico de viajeros es gestiona-
do generalmente de forma indirecta a través de los operadores privados de transpor-
te siendo la férmula de la concesion la méas comtn®. La situacién econémica actual y
la necesidad de adaptarse a los cambios justifican la defensa de un nuevo modelo de
gestion en el que se introduzcan cambios de caracter estructural para corregir los pro-
blemas derivados de la nueva realidad del transporte a nivel nacional y regional con
la entrada en funcionamiento de nuevos modos de transporte que han provocado un
incremento en la oferta y cambios en la demanda. En definitiva, es preciso ejecutar
un proceso de consolidaciéon del modelo de transporte en el que interactde la inicia-
tiva publica y privada satisfaciendo la demanda de los ciudadanos al mismo tiempo
que la oferta empresarial obtiene los beneficios propios de su prestacion.

Nos encontramos inmersos en un contexto econémico de crisis de la que el sector no
se encuentra ni mucho menos aislado pudiéndose afirmar incluso que sin ser un sec-
tor “causante” de la crisis si es cierto que es uno de los mas perjudicados. En este sen-
tido la crisis del sector del transporte se adelanto a la del resto de la economia debido
a la fuerte influencia-dependencia energética del sector y la tendencia alcista del pre-
cio del gasoil derivada de la crisis de las materias primas. Fue el 19 de junio de 2008
cuando se toma conocimiento del Acuerdo de la Administracién General del Estado?
con el Departamento de Transporte de Viajeros del Comité Nacional del Transporte
por Carretera mediante el cual se aprueban una serie de medidas y actuaciones para
paliar los efectos de la crisis del sector del transporte de viajeros derivada del incremen-
to del precio del gasoleo y de la reduccion de la actividad del transporte por carretera.

"' En el articulo 19 de la Constitucion Espaiia se establece la libre circulacion de las personas como un derecho fundamental y de las
libertades publicas. Ademas se dota a la administracién ptblica de potestad para regular uso de los medios que se utilicen para cir-
cular siempre que se respeten el principio de igualdad de los ciudadanos y se obliga a la administraciéon publica a evitar los posibles
obstaculos que puedan impedir tal derecho.

2 El sistema concesional regula el transporte publico de viajeros por carretera en Espafia desde los afios cuarenta desarrollandose
una red de servicios amplia a unos precios asequibles para el ciudadano y con un coste minimo para la administracion publica garan-
tizando y promoviendo la accesibilidad y movilidad de las personas.

3 Orden PRE/1773/2008, de 20 de junio, por la que se da publicidad al Acuerdo de Consejo de Ministros por el que se toma cono-
cimiento del Acuerdo de la Administraciéon General del Estado con el Departamento de Transporte de Viajeros del Comité Nacional
del Transporte por Carretera de 19 de junio de 2008.
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A pesar de las medidas tomadas en dicho acuerdo la situaciéon econémico-financie-
ra del sector del transporte de viajeros por carretera no ha mejorado, es mas pode-
mos afirmar que ha empeorado ya que no se han resuelto los problemas ocasiona-
dos y con mayor intensidad. Pero, ;como le afecta al sector del transporte de viaje-
ros por carretera la crisis econémica en particular?

En primer lugar y como ya hemos denunciado por un lado se trata de un sector muy
vinculado a la administracion publica ya que presta servicios en régimen de gestion
indirecta o gestion mixta de la que es titular del servicio la administraciéon publica y
por otro lado la administracién ptblica ha de garantizar la accestbilidad y movilidad
de las personas por lo que ha de regular al sector. Como consecuencia de esta estre-
cha relacion se precisa de un elevado grado de coordinacién entre el sector publico
y el sector privado para conseguir los objetivos y solucionar los problemas existentes
o que pudiesen surgir.

Bajo el supuesto de que la crisis econémica actual no es una crisis de un sector aisla-
do sino de una crisis global donde el efecto de arrastre entre los diferentes sectores cla-
ves para la economia ha provocado que la crisis se expanda rapidamente por el resto
de sectores de la economia. Respecto a la crisis el sector del transporte de viajeros
debemos destacar que es uno de los mas perjudicados ya que se ha visto perjudicados
por cuatro vertientes claves. En primer lugar, la caida del empleo y del consumo ha
supuesto para el sector una reduccion drastica de la demanda de viajeros ya que las
necesidades de movilidad de las personas se han reducido. En segundo lugar, la ele-
vada volatilidad asi como el elevado precio del precio del gasoleo, elemento clave del
sector, afecta muy negativamente a la estructura de costes de explotacion y su control.
Por otro, la existencia de tarifas impide el traslado directo de los incrementos de los
costes empresariales a los precios de los servicios perjudicando el equilibrio econémi-
co-financiero necesario para la explotacion del servicio. Por Gltimo, nos encontramos
con un elevado grado de incumplimiento por parte de las administraciones ptblicas
en lo que respecta al pago en concepto de déficit de tarifa o subvencion, es decir, el
diferencial entre el precio real del servicio y el precio politico como consecuencia
directa de la crisis de las finanzas publicas —cuyo principal problema es la falta de
liquidez- que se traslada a las empresas suministradoras debido al incremento del
periodo de cobro en las empresas dependientes de las administraciones. A estos cua-
tro problemas afectan directamente a la situacién econémico-financiera de las empre-
sas hay que sumarle la falta de liquidez y pérdida de confianza dentro de los merca-
dos financieros aspecto que restringe las posibilidades de financiacion.

METODOLOGIA Y FUENTES DEL TRABAJO

La metodologia utilizada en el estudio del sector del transporte de viajeros en auto-
bts parte desde una posicion genérica de naturaleza politica en la que se exponen
las directrices del sector culminando en el estudio del modelo de gestion desde la
perspectiva de servicio publico pasando por el analisis econoémico del sector.
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La estructura del trabajo se divide en tres partes donde se desarrollan tres ambitos
claramente diferenciados pero estrechamente relacionados, el politico, el econémico
y la gestion del servicio pablico. La primera parte hace referencia a ambito politico
del sector donde se exponen los planes estratégicos y las directrices politicas relativas
al sector del transporte en general y al sector del transporte de viajeros en particu-
lar. La segunda analiza los indicadores econémicos del sector asi como los aspectos
relativos a la oferta y la demanda. Por tltimo, en la tercera parte, se hace referencia
expresa al sector del transporte de viajeros en autobus desde la posicion de presta-
dor de servicios publicos apostando claramente por la aplicacion de reformas estruc-
turales orientadas a una mejor gestion en los servicios publicos y la consolidaciéon de
un modelo orientado al ciudadano donde la participaciéon privada tenga un papel
mas activo permitiendo una mayor liberalizacion de la carga a las administraciones
publicas.

Entre las fuentes utilizadas destacamos basicamente los planes estratégicos y norma-
tivas especificas, los indicadores estadisticos procedentes de fuentes europeas (euros-
tat), nacionales (instituto nacional de estadistica) y regionales (instituto andaluz de
estadistica), manuales y otros documentos especificos desechando por principio cual-
quier tipo de informaciéon que pudiese estar sesgada con objeto de dotar al trabajo
de mayor veracidad y credibilidad.

1. MARCO POLITICO DEL SECTOR DEL TRANSPORTE
1.1. Introduccién

La Unién Europea® establece que la finalidad de la politica de transportes es la cre-
acion de sistemas de transportes que satisfagan las necesidades de la sociedad en
materia econémica, social y medioambiental siendo conscientes de que el sector
genera el 7% del PI1.B. europeo y cerca del 5% de los puestos de trabajo. Por ello,
las directrices de las politicas europeas, nacionales y regionales estan apostando cla-
ramente mediante los planes estratégicos y directrices por la modernizacion del sec-
tor del transporte como promotor y generador de desarrollo economico bajo el
supuesto de sostenibilidad econémica, social y medioambiental adaptandose a las
nuevas necesidades y demandas de la sociedad actual que precisa de un sistema de
transportes moderno, potente, productivo, dinamico, innovador, eficiente, eficaz y
competitivo que genere riqueza y empleo. En este sentido debemos diferenciar entre
cambios estructurales sobre los que se sustenta la planificacion estratégica del sector
cuyos efectos surgiran en el largo plazo.

Fue en 1.963 cuando Fritz Voigt afirmo que, “El desarrollo de una economia de mercado
no se puede comprender si no se tiene siempre presente, en los procesos de aquélla, la parte del siste-

ma de transportes en constante crecimiento”™, haciendo referencia al papel de apoyo del sector

* Uni6n Europea. Libro Blanco del Transporte de la Unién Europea revisado en 2.006.
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del transporte respecto al resto de sectores econémicos y la necesidad de que éste sea
capaz de adaptarse con dinamismo a los cambios como elemento clave en el des-
arrollo global. En este sentido, cabe mencionar la contribucién directa al desarrollo
economico y social del sector del transporte mediante:

a) Laintegraciéon y cohesion del espacio mejorando las condiciones de accesibilidad
minimizando las desigualdades entre regiones.

b) La vertebraciéon del territorio a través del desarrollo de las infraestructuras de
transporte sostenible al mismo tiempo que se fomenta la integracion del tejido
productivo favoreciendo la relacion con los principales mercados de consumo de
bienes y servicios.

Sin embargo, la modernizacion del sector debe corregir o minimizar aspectos nega-
tivos como la elevada dependencia del sector en materia energética, la emision de
gases y contaminantes que merman la salud, la calidad de vida y el medio ambien-
te fomentado y promoviendo energias alternativas menos dafinas u otras externali-
dades negativas como el ruido o los accidentes de trafico. Desde una perspectiva eco-
nomico-social, es necesario hacer hincapié en la importancia de los servicios puabli-
cos de transportes viajeros® dentro de la sociedad siendo estos servicios de transpor-
te de viajeros por definicion de interés econémico general ofrecidos a los usuarios sin
discriminacién y de forma continua.

1.2. Las politicas europeas de transporte

Hace mas de medio siglo con la firma del Tratado de Roma el 25 de marzo 1957
cuando comenzo6 la trayectoria, todavia no finalizada, hacia una politica comin
para el sector a nivel de la U.E. siendo considerado como un elemento primordial
para alcanzar los fines de la Uniéon Europea y garantizar la libertad de movimiento
de las personas y mercancias asi como la libertad de establecimiento. Por esta razon,
el contenido minimo de esta politica se centra en materia de seguridad, libertad del
trafico internacional y libertad de cabotaje. En este sentido y a pesar del caracter
prioritario de la politica de transportes la evoluciéon ha sido mas lenta en compara-
ci6n con otras materias la agricultura o el comercio exterior debido entre otros fac-
tores a las diferencias geograficas e histéricas® entre los paises que formaban la U.E.
basicamente porque los sistemas de transportes eran muy diferentes. Estas diferen-
cias junto a la ausencia de un marco normativo comun y el elevado proteccionismo
estatal sobre las modalidades de transporte que tuviesen un efecto directo sobre los
procesos de produccion, han sido algunas de las causas por las que se ha obstaculi-
zado y ralentizado el proceso de homogeneizacion y desarrollo de una politica
comun de transportes a nivel europeo y todo ello teniendo en cuenta que ha de

5 Uni6n Europea. Reglamento (CE) n® 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de octubre de 2007, sobre servicios
publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera.
% Ortiz Blanco, L., y Van Houtte, B., Las normas de competencia comunitarias en el transporte. Cuadernos de Estudios Europeos, CIVITAS,

1996, p. 31.
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adaptarse a las sucesivas ampliaciones de la UE. Nos encontramos pues con una
politica de transportes a nivel europeo con mas de cincuenta anos pero sobre la que
aun queda mucho por hacer pero que si analizamos su trayectoria podemos conse-
guir los propésitos marcados. Dentro de la trayectoria de la politica comtn de trans-
portes distinguimos claramente tres etapas’:

a) I Etapa: Desde la firma del Tratado de Roma (1957) hasta la sentencia del
T,J.C.E. de 22 de mayo de 1985 cuyo objetivo es la armonizacién y organizacion
del mercado a nivel europeo. Dentro de este periodo distinguimos tres fases:

a. 1957-1972: Fase de integraciéon del mercado de transportes y en la cual se pro-
duce un intento de crear un mercado comtn dentro del transporte terrestre.

b. 1973-1982: En esta fase se realizan los primeros intentos serios de alcanzar
una politica comun de transportes que incida sobre todos los medios de trans-
portes considerando a la politica de transportes como una politica de interés
comunitario dentro de un concepto global del sistema de transportes.

c. 1983-1985: Lo mas representativo de esta fase son los esfuerzos realizados por
la Comision Europea aunque se top6 con un Consejo pasivo que no habia lle-
gado a establecer ni siquiera unos minimos para garantizar la libre prestacion
de los servicios de transporte entre los Estados miembros. Destacamos de esta
fase entre otras actuaciones, “El programa de prioridades” presentado para 1983,
la Comunicacion de 9 de febrero de 1983 “Hacia una politica comiin de transpor-
les terrestres™ o el “Memordndum de 15 de marzo de 1984 sobre el transporte aéreo.

b) II Etapa: Desde la entrada en vigor del Acta Unica Europea (1986) hasta el afio
en el que entra en vigor el Tratado de Maastricht (1992). Durante esta etapa se
realizan grandes esfuerzos relativos a la regulacion sobre aspectos de naturaleza
laboral y relacionados, como la regulacion sobre el tiempo de trabajo, la regula-
cion relativa al acceso a la profesion de transportista de mercancias y viajeros, la
regulacion sobre la formacion profesional para el sector del transporte o la regu-
lacion sobre prevencion, seguridad y salud en el transporte de pasajeros y mer-
cancias.

c) III Etapa: Desde el dictamen del Comité Econémico y Social en valoraciéon del
Libro Blanco sobre el desarrollo futuro de la politica coman de transportes
(diciembre de 1992) hasta la actualidad. Una vez conseguidos los objetivos de la
etapa anterior relativos al aseguramiento del principio de libre prestacion de ser-
vicios desde la Comision Europea subyacen nuevas vias de actuacion mas espe-
cificas de las que han surgido documentos® como:

7 Arroyo Abad, C. La politica comiin de transportes: origen y evolucién en Europa del transporte piiblico por carretera. Anuario Juridico y Econémico
Escurialense, 2008.

8 Libro blanco: Informe oficial publicado por un gobierno u organizacién internacional para disefiar una politica, generalmente, a
largo plazo.

Libro verde: Informe oficial publicado por un gobierno u organizacion internacional para iniciar el debate sobre un tema antes de

disenar una politica.
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a. Libro Blanco sobre los sectores y actividades excluidas de la directiva sobre
tiempos de trabajo.

. Libro Blanco sobre la estrategia gradual para un marco comun de tarificacion
de las infraestructuras de transportes de la Union Europea.
Libro Verde sobre una tarificaciéon equitativa y eficaz del transporte.

. Libro Verde sobre una red para los ciudadanos.
Libro Verde para una nueva cultura de la movilidad urbana.
Revision intermedia del Libro Blanco de 2001, Por una Europa en movimien-
to — Movilidad sostenible para nuestro continente.

g. Libro Blanco — La politica europea de transportes de cara al 2010.

o

mo oo

En resumen, podemos afirmar que desde sus comienzos la politica de transportes
europea ha evolucionado, ha avanzado afectando indirectamente a las politicas
nacionales de los paises miembros dentro del proceso de integracion europea, no
obstante, debemos resaltar que el principal logro de la U.E. en cualquier materia
pasa no soélo por avanzar sino por avanzar creciendo para lo que ha sido necesaria
la incorporacién de programas de aproximacion en materia de politica de transpor-
tes para los paises aspirantes. Hoy dia, la finalidad de la politica de transportes euro-
pea se basa en la creacion de sistemas de transportes capaces de satisfacer las nece-
sidades sociales, econémicas y medioambientales de la sociedad curopea al mismo
tiempo que contribuye directa o indirectamente en otros sectores. En la revision del
Libro Blanco del Transporte de la Comision de 2006, se establecen cuatro pilares
para la politica de transportes europea:

a) Disociar la movilidad de sus efectos secundarios.

b) Optimizar las posibilidades energéticas.

c¢) Fomentar la propulsion no contaminante y el uso de transportes mas ecoldgicos.

d) Promover el uso eficiente de diferentes modos de transporte por separado y en
combinacion, para un uso 6ptimo y sostenible de los recursos.

En 1992 se formul6 el primer Libro Blanco del Transporte a nivel europeo y poste-
riormente se ha actualizado dos veces dando lugar al Libro Blanco de 2001 y la revi-
sion del mismo en 2006. Estas actualizaciones han permitido adaptarse a la nueva
realidad europea, es decir un nuevo contexto en el que:

a) La ampliaciéon de la Unién Europea ha dado una visién mds continental.

b) El sector del transporte ha cambiado.

c¢) El sector del transporte se transforma rapidamente en un sector de alta tecnolo-
gia.

d) Se han asumido nuevos compromisos internacionales en materia de medio
ambiente.

e) La politica de transportes debe seguir alcanzando los objetivos de la politica euro-
pea de la energia.

f) El contexto internacional ha cambiado.

g) La gobernanza europea evoluciona.
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Sin embargo, los pilares para conseguir que la U.E. disponga de un sistema de trans-
porte eficiente y eficaz siguen siendo los mismos y contribuyen a conseguir los obje-
tivos de crecimiento y empleo establecidos en la ‘Agenda de Lishoa™’.

a) El aumento de la disponibilidad de transportes asequibles y de gran calidad que
permitan un elevado nivel de movilidad tanto de personas como de las empresas
dentro de la Uniéon Europea. Con esto se pretende fomentar la libre circulacion
de personas, mercancias y servicios al mismo tiempo que se garantiza la capaci-
dad competitiva de la industria europea.

b) La proteccién del medio ambiente ha ido cobrando importancia con el paso del
tiempo siendo necesario el establecimiento de medidas de protecciéon y mejora de
la calidad medioambiental.

¢) La minoracién de la dependencia energética. El sector del transporte es uno de
los mayores consumidores de energia. Por este motivo se pretende fomentar
acciones que permitan reducir la dependencia energética.

d) La proteccion social dirigida tanto a los usuarios como a los proveedores de trans-
porte incorporando medidas dirigidas a mejorar la calidad del servicio.

e) La innovacion es otro de los pilares importantes en los que se fundamenta la poli-
tica de transportes ya que es una herramienta mediante la cual se incrementa la
eficiencia y la sostenibilidad del sector.

Por ello y puesto que el mercado interior de la Unién Europea es el instrumento
para lograr una industria capaz de crear empleo y crecimiento econémico y por ello
se esta promoviendo la liberalizacion del sector del transporte buscando el estimulo
de la innovacién y de la inversiéon dentro del sector con objeto de ofrecer un mejor
servicio a un menor coste. Pero para que esto sea una realidad es necesario que se
homogenicen las politicas y normativas nacionales para que no existan desigualda-
des regionales tomando como horizonte la constitucion y puesta en marcha de una
red de transporte integrada que contribuya a la expansion del mercado interior.

El mercado interior del transporte por carretera europeo estd muy consolida-
do y a diferencia del transporte nacional, que esta muy protegido, el transporte inter-
nacional se encuentra en pleno proceso de liberalizacion del transporte de mercan-
clas uno de los objetivos prioritarios del Libro Blanco de 2006 en el que se estable-
ce como fecha maxima para la liberalizacion el aio 2009. Esta liberalizacion se fun-
damenta en el establecimiento de una normativa comun relativa a las cualificacio-
nes profesionales y las condiciones de trabajo minimas orientadas a la seguridad y la
proteccion social. Los principales problemas que se derivan de esta liberalizacion son
la repercusion negativa sobre el aumento de la competencia para las pequenas
empresas y la existencia de desigualdades en la carga impositiva del carburante por
los distintos paises.

9 La Agenda de Lisboa se conoce también con el nombre de Estrategia de Lisboa o Proceso de Lisboa. Hace referencia a un plan
de desarrollo de la Unién Europea aprobado por el Consejo Europeo los dias 23 y 24 de marzo del afio 2000 en la ciudad de Lishoa.
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El horizonte establecido en la revisién de 2006 para el transporte ferroviario de
mercancias fue el aiio 2007 siendo el objetivo la explotacién de las oportunidades
para lo que ha sido necesario adaptar los servicios de transporte e infraestructuras
orientandolos a la calidad, fiabilidad, flexibilidad y orientacion a los clientes. Dentro
del tercer paquete legislativo ferroviario ha liberalizado ademas el transporte inter-
nacional de viajeros que permitird a los Estados miembros disponer de un mercado
liberalizado en el conjunto de paises de la Uniéon Europea. Entre las tareas pendien-
tes para la UL. se encuentra la eliminacién de obstaculos estructurales contra la
competitividad de la industria ferroviaria, el desarrollo de un modelo tarifario de las
infraestructuras mas avanzado y/o la internacionalizacion de los costes externos.
Los objetivos que pretende la Comision son:

a) Proponer medidas sobre el acceso al mercado y a la profesion.

b) Tratar el problema de las diferencias excesivas en el nivel de los impuestos espe-
ciales.

c) Aplicar el conjunto con el respaldo de organismos reguladores en los Estados
miembros.

d) Acelerar los esfuerzos para suprimir los obstaculos técnicos y operativos en el tra-
fico internacional.

¢) Crear una red para el transporte de mercancias por ferrocarril en el marco de una
politica de logistica de transporte.

f) Organizar la supervision del mercado ferroviario, con la elaboracién de un cua-
dro de indicadores.

El transporte aéreo sc ha convertido en una realidad industrial y es un motor de
crecimiento. Una prueba de ello es que se ha avanzado mucho en la reestructuracion
y en la integraciéon del sector incrementando potencialmente las rutas en las que se
presta servicio dentro de Europa y el desarrollo de acropuertos regionales. A continua-
ci6n se exponen los objetivos que la Comisién ha establecido para el transporte aéreo:

a) Extension del mercado interior y ampliar sus aportaciones a los enlaces aéreos
con el exterior.

b) Ultimar la creacion del cielo Gnico para aumentar la eficacia del transporte aéreo
en la Unién Europea.

¢) Invertir para aumentar las capacidades acroportuarias, aclarando a su vez las
normas sobre canones.

d) Reducir los efectos ambientales debidos al crecimiento rapido del trafico.

Sin embargo es preciso seguir actuando en las siguientes materias:

a) Supervision de las ayudas de Estado y de los aspectos relativos a la competencia.

b) Control y activacion de ajustes si fuese necesario en relacion al funcionamiento
del mercado interior.

¢) I'nalizacién del marco regulador a nivel europeo y puesta en marcha del proce-
so de modernizacién sobre la gestion del trafico aéreo.
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d) Desarrollo de las medidas politicas con objeto de frenar las emisiones proceden-
tes del trafico aéreo.

La elevada longitud del litoral europeo y el gran nimero de puertos son indicadores
claros de la importancia del transporte maritimo y fluvial en la Unién Europea.
Por este motivo es preciso seguir potenciando el sector maritimo complementandolo
con otras modalidades de transporte de manera que se puedan aprovechar las siner-
gias derivadas de la integracion de los diferentes modos de transporte. Teniendo en
cuenta que los principales problemas para el desarrollo del transporte maritimo y cos-
tero son la inexistencia de un mercado interior del transporte maritimo sin divisiones
y la insuficiencia de infraestructuras portuarias para que absorban el crecimiento
esperado, desde la Union Europea se ha disenado el Plan de Accion orientado a una
Politica Maritima Integrada!®, dicho plan precisa de un marco de gobernanza con-
creto que contribuya a la consecucion de los siguientes objetivos del plan.

a) Maxima utilizacién sostenible de los océanos y mares facilitando el crecimiento
de la economia maritima y el desarrollo de las regiones costeras.

b) Creacién de una base de conocimientos e innovacion dentro de la politica mari-
tima que permita avanzar en esta materia.

c¢) Fomento del liderazgo europeo en los asuntos maritimos internacionales.

d) Mejora de la visibilidad de la “Europa maritima™ como imagen de las actividades y
las profesiones de este sector.

A nivel europeo el transporte fluvial se encuentra infrautilizado, para corregir este
hecho y con objeto de fomentarlo se ha aprobado un plan de accién denominado
“Programa NATADES”!!. Con este programa la U.E. busca la competitividad eco-
nomica a partir del los sistemas de transportes fomentando para ello el uso de modos
de transporte con menor intensidad energética, mas limpios y mas seguros como el
transporte por vias navegables actuando para ello sobre cinco ambitos independien-
tes: mercados, flota, empleo y cualificacién, imagen e infraestructuras.

1.3. Las politicas espaiiolas de transporte

A nivel nacional es el Ministerio de Fomento el que se encarga del desarrollo de la
politica del gobierno en materia de infraestructuras y sistemas de transportes con

10 Comunicacién de la Comisién al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econémico y Social Europeo y al Comité de las
Regiones, de 10 de octubre de 2007, sobre una politica maritima integrada para la Unién Europea [COM (2007) 575 final - no
publicado en el Diario Oficial]. Concretamente se considera que una politica maritima integrada requiere un marco de gobernan-
za concreto, por ello, la Comision ha creado una funcién de politica maritima con el fin de analizar las interacciones entre las poli-
ticas sectoriales y de asegurar su coordinacion. También ha solicitado la ayuda de las agencias de la Union Europea (UE) afectadas
por los asuntos maritimos para la elaboracion de nuevas politicas. Ademas, el desarrollo de nuevas politicas maritimas implica la
consulta de la sociedad civil y de todas las partes interesadas, asi como analisis de impacto globales

' Comunicacion de la Comision, de 17 de enero de 2006, sobre el fomento del transporte por vias navegables «NAIADES» -
Programa de Accién Europeo Integrado para el Transporte por Vias Navegables [COM(2006) 6 final — No publicado en el Diario
Oficial].
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competencia estatal y de su regulaciéon administrativa. La finalidad de la politica de
transportes nacional esta basada en la bisqueda de la eficiencia global del sector
desde la perspectiva de la intermodalidad!'? a través de la ejecucion de los planes y
actuaciones y siempre bajo las directrices propuestas desde la politica europea de
transportes. Entre los objetivos principales de la politica de transportes encontramos:

a) Fomento de la movilidad de las personas y mercancias.

b) Correccion de los desequilibrios en materia de accesibilidad sobre todo en las
regiones no peninsulares y transfronterizas.

¢) Minoracién del impacto medioambiental y sobre la salud.

d) Estimulo y fomento de la competitividad en el contexto internacional.

Sin embargo, la politica de transportes o de movilidad en Espana ha ido siempre
ligada a la politica de infraestructuras teniendo ésta un peso mas importante en su
conjunto. Este hecho es 16gico ya que el desarrollo de una politica de transportes
precisa del desarrollo de una politica de infraestructuras por lo que resulta clave la
existencia de un marco de cooperacion y colaboracion entre ambas politicas.

A pesar de todo, la ausencia de una politica en materia de transportes que sea espe-
cifica, global e integrada con el resto de politicas publicas es en la actualidad una
necesidad y corregir esta situaciéon un reto a medio plazo. En este sentido hay que
introducir cambios que permitan afrontar los retos ambientales, los retos sociales
desde una vision mas equitativa que permita dar respuestas a la nueva realidad
socio-demografica, introduciendo alternativas al petroleo y minorando de la depen-
dencia o la adaptacion al modelo de desarrollo y crecimiento econémico europeo.
Es el momento, una vez consolidado un nivel de infraestructuras convergente a nivel
europeo, en parte gracias al apoyo de los fondos europeos, por lo que es preciso
introducir cambios a nivel de planificacion politica siendo de la politica de transpor-
tes de la que derive la politica de infraestructuras y no viceversa adaptando el gasto
en infraestructuras a la demanda en materia de transportes.

El Plan de Estratégico de Infraestructuras y Transportes (P.E.L.T.) es el
plan estratégico por el que se rige la politica nacional en materia de infraestructuras
y transportes actual y tiene una vigencia de 15 anos a partir de 2005. Los objetivos
del plan se dividen en cuatro bloques:

a) Mejorar de la eficiencia del sistema basandose en la calidad de los servicios pres-
tados orientados a satisfacer las necesidades de movilidad tanto para las personas
como para las mercancias. Para conseguir este objetivo se pretende:

12 Se entiende por intermodalidad cuando para transportar una misma carga o persona es necesario utilizar o poner a su disposi-
ci6n mas de un modo de transporte. En el caso del transporte de mercancias la intermodalidad implica mas y mejores opciones para
trasladar la mercancia afectando directamente al coste de transporte de las empresas. En el caso del transporte de personas este con-
cepto estd mas orientado a la incorporacion de otras alternativas de transporte que han de competir entre si para ofrecer un mismo
servicio.
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a. Mejorar la transparencia y la participacion publica.

b. Fomentar la integracién de los diferentes modos y calidad de los servicios
introduciendo sistemas de conservacion y optimizacion en el uso de las
infraestructuras.

c. Incrementar las condiciones de seguridad en todos los modos de transporte.
Favorecer la cohesion social y territorial. Se entiende por cohesion social la
garantia de una accesibilidad universal minima a los servicios ptblicos de todos
los ciudadanos prestando especial interés a los grupos mas vulnerables. Del
mismo modo, se define cohesion territorial como la inexistencia de desigualdades
entre territorios y se basa en el desarrollo del principio de equidad. En este sen-
tido se consolidaran unas condiciones de accesibilidad de acuerdo con los princi-
pios de cohesion social y territorial asegurando unas condiciones de accesibilidad
equitativas identificando a los beneficiarios potenciales de la politica de infraes-
tructuras y transportes evitando las transferencias regresivas de renta.

Contribuir a la sostenibilidad general del sistema mediante la disminucion de los

impactos globales de transportes, cumpliendo con las directivas europeas en

materia medioambiental garantizando un nivel éptimo de calidad ambiental e

integrando las diferentes politicas ptblicas de cara a una mejor ordenacion terri-

torial y proteccion de la naturaleza y de la salud putblica.

Impulsar el desarrollo econémico y la competitividad se concreta sobre una serie

de objetos en tres ambitos:

a. El desarrollo economico y territorial.

b. La optimizacion de los impactos macroeconémicos de las inversiones en el
sector.

c. La innovacién.

Las actuaciones del PE.I.T. se orientan hacia el fomento de:

a)

e)

La intermodalidad con el objetivo de disponer de un sistema de transportes con-
solidado desde una perspectiva de red de redes y para lo que es necesaria la coo-
peracion de las diferentes administraciones publicas y organismos competentes.
Gestion integrada del sistema de transportes basandose en los criterios de seguri-
dad, calidad y eficiencia.

Establecimiento de un marco normativo de cooperacion con otras administracio-
nes publicas.

Financiacion del sistema vy tarificacion de forma que se favorezca la estabilidad y
eficiencia de las inversiones y la transparencia en la formaciéon de precios en el
transporte distribuyendo de manera equitativa entre los usuarios y en el conjun-
to de la sociedad los costes por el uso de las infraestructuras.

Equilibrio territorial y mejoras en materia de accesibilidad.

f) La movilidad urbana.

g)

La internacionalizacion de los sistemas de transportes de viajeros.

Las fuentes de financiacion del plan de infraestructuras y transportes se dividen en
cuatros bloques:
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a) Financiacién presupuestaria a través de la inversion directa, inversion diferida,
inversion indirecta, fondos europeos u otros mecanismos de financiaciéon presu-
puestaria.

b) Financiacién extrapresupuestaria: agrupa al conjunto de mecanismos o instru-
mentos para la provision de infraestructuras con financiacién total o parcial pro-
cedente del mercado financiero privado. Dentro de este grupo encontramos las
concesiones de obra publica, los entes pablicos, entidades pablicas empresariales,
organismos autbnomos, sociedades publicas estatales, consorcios, sociedades mix-
tas, las concesiones de dominio publico o las formulas de financiacion cruzada.

¢) Asociacion publico-privada: hace referencia al conjunto de posibles inversiones
con participacion conjunta del sector publico y privado. Mediante este tipo de
asociaciones se pretende conciliar la necesidad de inversiones en infraestructuras
con la necesidad de mantener la disciplina presupuestaria. Para que estas inver-
slones no imputen como gasto publico el sector privado ha de asumir el riesgo de
construccion y el riesgo de demanda.

d) Procedencia final de los recursos financieros: hacia el principio de la tarificaciéon
donde el usuario participe en el pago de las infraestructuras en funciéon de su uso.

1.4. Las politicas andaluzas de transporte

A nivel regional, la politica de transportes andaluza se asemeja y adapta a los planes
y politicas nacionales tomando como referencia las directrices marcadas a nivel
europeo. Sin embargo, es preciso hacer constar el déficit historico en infraestructu-
ras de la region a pesar de ser un lugar estratégico tanto para Espafia como para
Europa. En este sentido debemos apostar por una planificacion a largo plazo que
permita la ejecucion de grandes proyectos en los que se fusionen las distintas moda-
lidades de transporte como es el caso del Plan de Infraestructuras para la
Sostenibilidad del Transporte en Andalucia para el periodo 2007-2013. La gran
diversidad geografica de Andalucia hace posible un gran nimero de alternativas
relativas al transporte de las que se pueden obtener grandes beneficios si somos
capaces de optimizarlos de forma global. Sin embargo, uno de los problemas prin-
cipales es la existencia de grandes desequilibrios en infraestructuras y transportes
dentro de la regiéon y corregir esto es uno de los retos fundamentales en los que se
debe trabajar siendo cada vez mas equitativos y apoyando a un crecimiento mas glo-
bal y menos polarizado. Concretamente es la Direcciéon General de Transportes
tiene entre sus competencias el impulso, la coordinacién y el desarrollo de las politi-
cas de transportes de ambito regional.

En materia de politica e infraestructura de transporte debemos resaltar que actual-

mente Andalucia se encuentra inmersa dentro del Plan de Infraestructuras para la
Sostenibilidad del Transporte en Andalucia!® teniendo una dotacién presupuestaria

13 El Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en Andalucia es un instrumento de caracter estratégico, que serd
la principal referencia para la concertacién de las politicas de nuestra Comunidad Auténoma en materia de transporte y sostenibi-
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para el afio 2009 es de 1.250,3 millones de euros, un 5,2% mas que el ejercicio ante-
rior y de los que el 88,1% corresponden a inversiones principalmente en infraestruc-
turas y servicios de transporte. Esta cifra se incrementa hasta los 1.360 millones de
euros procedentes de las inversiones realizadas por la Empresa de Puertos de
Andalucia con cargo a recursos propios.

Los planes nacionales y regionales, PE.L'T. Y PL.S.T.A. respectivamente, coinciden
en la necesidad de desarrollo y potenciacion del ferrocarril frente a otros modos de
transporte buscando un sistema de transporte ferroviario eficiente y competitivo que
permita avanzar en aspectos como el medio ambiente, energia, social o econémico
dentro del sistema. L.a mayor parte del presupuesto andaluz de la politica de infraes-
tructuras se concentra en el capitulo VI (inversiones reales), siendo la dotacién para
2009 en inversiones reales de 930.920.280 euros que equivale al 74,5% del presu-
puesto de la politica de infraestructuras. Dentro del marco de actuacion del
PI.S.TA. el presupuesto de 2009 se ha marcado como objetivos:

a) Ferrocarril: Se pretende seguir con la extension de los servicios de altas prestacio-
nes a todos los centros regionales andaluces mediante la construccion del Eje
Ferroviario Transversal y el Corredor Ferroviario de la Costa del Sol.

b) Transporte interurbano y metropolitano: El incremento poblacional de las zonas
metropolitanas implica el incremento en la demanda de servicios publicos de
transporte e infraestructuras. El instrumento elegido para la ejecucion de las poli-
ticas son los Consorcios de Transporte Metropolitano y entre las principales
actuaciones encontramos: el metro de Sevilla, Malaga o Granada, el tren-tranvia
de la Bahia de Cadiz o el Tranvia metropolitano de Malaga. También se esta pre-
visto el destino de recursos financieros para el estudio de nuevas actuaciones.

c¢) Transporte de mercancias y areas logisticas: El fomento de este tipo de transpor-
te permite mejorar la eficiencia del sistema de transporte de mercancias en su
conjunto al tiempo que refuerza la competitividad logistica de los sectores pro-
ductivos andaluces. La linea de actuacion se dirige al fomento de la intermodali-
dad y la promocién de Centros de Transportes de Mercancias de interés autono-
mico para el desarrollo de la Red de Areas Logisticas de Andalucia.

d) Puertos: Las actuaciones en los puertos de responsabilidad autonémica que tie-
nen como objetivo continuar con el proceso de modernizacion de las infraestruc-
turas, equipamiento y calidad de los servicios prestados.

e) Carreteras: En este ambito es preciso destacar la existencia de un plan propio, el
Plan M.A.S. C.E.R.C.A., a parte del PI.S.T'A. Para este afio se mantienen los

lidad con los correspondientes planes estatales y de la Union Europea. A ¢l corresponde la consecucion, en materia de infraestruc-
turas del transporte, de los trascendentales objetivos que tiene planteados Andalucia en relacién con la competitividad, la cohesion
territorial y la sostenibilidad ambiental. Se trata, por tanto, de un documento llamado a tener una especial relevancia dentro de las
politicas de la Junta de Andalucia. Por una parte, implica un esfuerzo inversor que tendra una incidencia decisiva en la mejora de la
competitividad andaluza. Por otra, aporta las estrategias necesarias para afrontar con éxito los retos asociados a la sostenibilidad
ambiental y energética, y en particular los relativos a la lucha contra el cambio climatico. Por tltimo, la ejecucion de sus previsiones
supondra un avance decisivo en el reforzamiento de la articulacién tanto interior, como exterior de la Comunidad Auténoma. El
Plan fue aprobado definitivamente por el Consejo de Gobierno de la Junta de Andalucia el 16 de septiembre de 2008, y publicado
en el B.OJ.A. n” 205, de 15 de octubre de 2008.
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objetivos para completar la malla basica de la red viaria de gran capacidad y el
desarrollo de la red viaria de forma que se garantice la mejora de la accesibilidad
en los diferentes ambitos territoriales de Andalucia.

El Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en
Andalucia (PIS.T.A.) 2007-2013. Los ejes principales sobre los que se sustenta el
plan son: el desarrollo econémico y la convergencia con la Union Europea, la satis-
faccion de los derechos sociales basicos de los ciudadanos y la sostenibilidad global.
Por ello y puesto que el sector del transporte satisface las necesidades de movilidad
y acceso de la poblacion y de los bienes al mismo tiempo que provoca un fuerte
impacto negativo sobre el medio ambiente es necesario trabajar para mejorar la efi-
ciencia en el sector buscando y promoviendo alternativas que se basen en mejoras
por el lado de los outputs al mismo tiempo que se minimizan los efectos negativos
de los inputs. Para el desarrollo adecuado del PI.S. TA. es necesaria la coherencia
con el resto de estrategias y planes sectoriales vinculados al plan. Concretamente
existen cuatro bloques de planificacion de referencia para el desarrollo del PI.S. T'A.

a) Planificacion economica: Mediante La Estrategia para la Competitividad de Andalucia
2007-2013 se establecen las directrices de la politica econdémica regional para
dicho periodo. El objetivo general del plan es el aumento del bienestar de los
andaluces centrandose en la creacion y distribucion del empleo y la riqueza en
todo el territorio. Dentro de la planificaciéon econoémica encontramos también el
Programa Operativo FEDER de Andalucia 2007-2013 que esta orientado al desarrollo
de las politicas econémicas de la UE. en Andalucia como regiéon de
Convergencia dentro de las Politicas de Ciohesion. Las politicas europeas son una
fuente de financiacion importante para la ejecucion de las infraestructuras de
transporte.

b) Planificacion territorial: El Plan de Ordenacion del Territorio de Andalucia (PO.TA.)
define el modelo territorial deseable de la region a largo plazo y marca los obje-
tivos que debe cubrir eficientemente en materia de infraestructuras. El modelo de
territorial al que se aspira en Andalucia se fundamenta en la bisqueda de un
modelo de desarrollo equilibrado, solidario y sostenible.

c¢) Planificacion ambiental: El Plan Andaluz de Accion por el Clima 2007-2012 pertene-
ce a la Estrategia Andaluza ante el Cambio Climatico. Su objetivo principal es
reducir las emisiones netas de gases de efecto invernadero (G.E.I.) al tiempo que
se amplia la capacidad de sumidero de estos gases de mitigacion. Por otro lado,
el Plan Andaluz de Sostenibilidad Energética 2007-2013 profundiza en los objetivos de
eficiencia energética y fomento de las energias renovables del Plan Energético de
Andalucia 2003-2006. El plan trata de disenar un modelo energético capaz de
abastecer de energia al conjunto de la sociedad andaluza minimizando los des-
equilibrios ambientales, econémicos y sociales.

d) Planificacion del transporte: La politica comunitaria sobre el transporte se ha
recogido en diversos textos destacando entre ellos el primer Libro Blanco de la
Comision en 1992, el segundo Libro Blanco: La politica europea de transportes de
cara a 2010: la hora de la verdad en 2001 y su posterior revision en el afio 2006.
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Todos estos textos estan dirigidos a consolidar un marco comunitario en materia de
transportes como herramienta de desarrollo y crecimiento para el conjunto de la
Unién Europea. Sin embargo, no debemos olvidar el antecesor del PI.S.'TA., el Plan
Director de Infraestructuras de Andalucia (1997-2007), en lo sucesivo PD.I.A., que
ha dejado como herencia un elevado grado de cumplimiento sobre las previsiones.
Los resultados por modos de transporte del PD.I.A. son:

a) Red viaria: Se ha incrementado en 714 km suponiendo un aumento del 41%
sobre la red disponible. La puesta en servicio de la A-381 (autovia Jerez-Los
Barrios) y la finalizacion de la A-92 Sur (Granada-Almeria) son las dos grandes
actuaciones del plan complementando la conexiéon de los centros regionales por
via de gran capacidad. Ademas estas dos actuaciones han contribuido positiva-
mente en el incremento del trafico portuario tanto en la Bahia de Cadiz como en
Almeria.

b) Red ferroviaria: Las actuaciones en esta red tiene una doble direccion, la integra-
cion exterior de Andalucia y las conexiones entre los centros regionales. El prin-
cipal resultado del plan es el incremento del volumen de trafico y la reducciéon de
los tiempos de viaje entre las capitales de provincia. En concreto se han puesto en
funcionamiento 166 km de ferrocarril de alta velocidad.

¢) Puertos: Durante el periodo del PD.I.A. se han producido grandes cambios o
mejoras en los Puertos Comerciales del Estado. Estas mejoras han sido posibles
a los incrementos en las dotaciones dirigidas tanto a la superficie terrestre, a la
zona de flotacion, a los muelles como al aumento en la capacidad de sus depo-
sitos. En términos cuantitativos se ha incrementado el trafico portuario de viaje-
ros en un 65% respecto a 1997 (2 millones de personas) y el trafico portuario de
mercancias en un 50% respecto al mismo ano (36 millones de toneladas). Los
puertos nautico-recreativos también han visto incrementado el nimero de atra-
ques gracias a la puesta en marcha de programas de impulso desde el gobierno
autonoémico.

d) Aecropuertos: Los indicadores de trafico de los acropuertos andaluces han detec-
tado un incremento en la actividad por encima de la media nacional.

Los objetivos generales del nuevo plan, del PI.S.T'A.; muestran un elevado grado de
afinidad, como no podia ser de otra forma, con el PE.L'L. Estos objetivos se reducen
en:

a) El fomento del uso racional y sostenible de los recursos naturales reduciendo el
nimero de emisiones y luchando contra los efectos del cambio climatico.

b) Mejora de la eficiencia econémica y energética del transporte.

¢) Mejora de la calidad de vida de la poblacion en Andalucia adaptandose a las
necesidades de los ciudadanos.

d) Impulso de las nuevas infraestructuras de transporte como instrumento para
mejorar la competitividad.

e) Mejora de la articulacion de Andalucia tanto internamente como con el conjun-
to de Espana y Europa.
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A continuacion se exponen los objetivos especificos y acciones del plan en rela-
cién a:

a) El transporte de mercancias y logistica.

a.

Consolidar un sistema intermodal del transporte de mercancias que fomente
el desarrollo territorial y productivo de la regiéon mediante la combinacién de
los diferentes modos de transporte.

Desarrollar el sistema de areas logisticas de Andalucia como red interconecta-
da de nodos multifuncionales.

Garantizar la accesibilidad del territorio y los sistemas productivos de la red
de centros logisticos.

Impulsar las estrategias de cooperacion, complementariedad y coordinaciéon
en las politicas relacionadas con el transporte de mercancias entre los puertos
comerciales y aeropuertos andaluces.

Fortalecer el sector del transporte de mercancias y desarrollo del mercado.
Fortalecer el papel de Andalucia en el transporte de mercancias y el desarrollo
de la logistica con el Norte de Africa.

b) La articulacién exterior de Andalucia.

Garantizar la plena integracion de la region en los ejes de desarrollo peninsu-
lar y continental.

Complementar las conexiones viarias externas de Andalucia con el resto de
Espafia y Europa.

Potenciar la conexion ferroviaria de las altas prestaciones con los principales
nodos urbanos peninsulares.

Potenciar el papel de los acropuertos como elementos fundamentales para la
articulaciéon con el exterior.

Fortalecer las funciones del sistema portuario andaluz para canalizar los flujos
de personas entre Europa y el Norte de Africa.

¢) Interconexién de los centros regionales.

a.

€.

Conformar los centros regionales como nodos fundamentales para establecer
una malla basica de redes y servicios de transporte para la comunicacion
interna y externa de Andalucia.

Complementar las redes viarias y ferroviarias de altas prestaciones que permi-
tan la conexion eficiente entre el conjunto de centros regionales andaluces.
Potenciar el transporte ferroviario entre los centros regionales.

Potenciar el transporte publico de personas por carretera ampliando las cone-
xiones directas actuales tanto en términos de frecuencia como de calidad en
los servicios.

Impulsar las conexiones aéreas de tercer nivel.

d) Mejorar la accesibilidad del territorio y el transporte ptablico de personas.
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Garantizar unas condiciones adecuadas de accesibilidad de la poblacion al
conjunto del territorio.

Mejorar la accesibilidad de la poblaciéon andaluza a sus centros regionales.
Fortalecer las conexiones entre municipios de un mismo ambito y acceso a los
centros prestadores de servicios de ambito supramunicipal.

. Mejorar los servicios de transporte publico de personas, tanto en autobus

como en por ferrocarril adaptando las infraestructuras a las necesidades del
territorio.

Orientar las actuaciones en materia de red viaria desde la perspectiva territo-
rial y ambiental.

¢) Ambitos metropolitanos.

1.

. Construir un sistema intermodal de transporte de caracter metropolitano que

mejore la competitividad y garantice la sostenibilidad.

. Coordinar la creacion de nuevas infraestructuras de acuerdo a los planes de

ordenacion del territorio.

. Incrementar la participacion del transporte pablico en los repartos modales

metropolitanos.

. Reforzar la intermodalidad del transporte metropolitano a partir de la cons-

truccion de plataformas reservadas al transporte ptblico y de intercambiado-
res multimodales.

. Potenciar los modos de transporte no motorizados.

Modificar el reparto modal dentro del transporte privado motorizado.

. Desarrollar actuaciones de mejora paisajistica del viario metropolitano e

incorporar equipamientos para la interpretacion del paisaje y el patrimonio
territorial.

. Ordenamiento de la logistica de la distribucién metropolitana de mercancias

para optimizar la utilizacién de las infraestructuras de transporte.
Ordenar el sector del taxi mediante su integracién a escala metropolitana.

f) Las areas litorales.
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Creacion de sistemas de transporte supranacionales en los ambitos litorales
que mejoren su competitividad y garanticen su sostenibilidad ambiental.
Coordinar las actuaciones en infraestructuras de transporte con las previsio-
nes de los planes de ordenacion territorial de ambito subregional.

Potenciar los modos de transporte publico no motorizado.

d. Adaptar las infraestructuras a la estacionalidad de los ambitos litorales.

Potenciacion de las conexiones mediante sistemas de transporte publico con
los centros regionales y sus principales terminales de transporte.

Aumentar la oferta de servicios y atraques en los puertos autonoémicos garan-
tizando la sostenibilidad ambiental de las actuaciones.

Potenciar el transporte maritimo de las personas y el trafico de los cruce-
ros.
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Desde la perspectiva econdémica-financiera, la inversién publica del plan asciende a
30.042,1 millones de euros repartidos entre la administracion estatal y regional lo
que supone un incremento superior al 180% respecto a las actuaciones realmente
ejecutadas dentro del Plan Director de Infraestructuras de Andalucia (1997-2007)
predecesor del PI.S. T.A. En el siguiente cuadro se expone el programa de actuacio-
nes del plan y el origen de dichas inversiones destinando la mayor parte de los recur-
sos a impulsar el transporte publico, potenciar modos de transporte mas sostenibles
y reforzar la intermodalidad general del sistema de transporte.

La incorporacion del sector privado en la financiacién de infraestructuras es sin duda
una alternativa a tener en cuenta por parte de la administracion publica a través de los
mecanismos de participacion publico-privada con objeto de alcanzar un mayor nivel
de ejecucion del plan y dentro del marco normativo de estabilidad presupuestaria.

1.5. El Plan de Lineas de Actuacion para el Transporte de Viajeros en
Autobus

1.5.1. PLATA 14

Es un plan de ambito nacional y concreto para el sector del transporte de viajeros
en autobus, el Plan de Lineas de Actuacion para el Transporte de Viajeros en
Autobus (2003-2007), en lo sucesivo PLATA 1, es un instrumento de planificacion
para el desarrollo del sector del transporte de viajeros por carretera y cuyo objetivo
global es el incremento de la competitividad siendo condicién necesaria aunque no
suficiente para el cumplimiento de este objetivo la reestructuracion y modernizacion
del sector. Los objetivos de especificos del PLATA son los siguientes:

a) Incremento del nivel de seguridad en el desarrollo de la actividad.

b) Aumento del nivel de calidad en la prestacion de los servicios.

¢) Modernizacion del Sector, a través de la modernizacion de las empresas que lo
conforman.

d) Desarrollo de redes y sistemas de comercializacion conjuntas, buscando el incre-
mento de la eficiencia comercial.

e) Implantacién de mejoras medioambientales en el Sector.

f) Optimizacién del funcionamiento y de la organizacién del mercado, incluyendo
el incremento en la eficiencia de gestion y coordinacion de las Administraciones
Publicas.

g) Potenciacion de Nuevos Sistemas de Transporte y de la intermodalidad.

Tras el analisis D.AEO. del sector del transporte de viajeros en autobus, en el
PL.A'T.A. Ise expone el plan de accion para el periodo de vigencia del plan. Los pro-
yectos del plan se clasifican segiin su nivel de prioridad en muy alta, alta o media y se

" Plan de Lineas de Actuacién para el Transporte de Viajeros en Autobts (2003-2007), marzo 2003. Documento Base. Ministerio
de Fomento, Subsecretaria de la Direccion de Transportes por Carretera.
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agrupan en 11 lineas estratégicas. A continuacién se exponen las lineas estratégicas
(objetivos) y los programas adheridos a las mismas asi como las medidas a ejecutar.

100

Organizacion de mercado: Intensificar el conocimiento del sector para asi mejo-
rar su funcionamiento identificando y corrigiendo sus disfunciones.

a. Establecer formulas que mejoren el funcionamiento del mercado.
b. Identificar las disfunciones del mercado e impulsar su correccion.
c. Incrementar la informacion sobre el funcionamiento del sector.

Estructura y gestion empresarial: Fomento de la concentraciéon empresarial y de
la modernizacién de la gestion empresarial.

a. Promover procesos de concentracién empresarial.
b. Elaborar programas de mejora y modernizacion de la gestion empresarial.

Comercializacion nacional e internacional: Mejorar la capacidad comercial de
las empresas y potenciar su expansion a otros paises europeos.

a. Impulsar nuevas figuras de comercializacion.
b. Promover la expansion internacional de las empresas espanolas.

Infraestructuras e intermodalidad: Promocion del transporte colectivo de viaje-
ros, en especial el autobts en el transporte metropolitano, desarrollando infraes-
tructuras que permitan la intermodalidad.

a. Promover infraestructuras de intercambio modal para el transporte de viaje-
ros por carretera.

b. Promover la colaboracion entre operadores de transporte de modos comple-
mentarios.

c. Promocion del transporte colectivo de viajeros en autobtis urbano y metropo-
litano.

Socio-laboral: Armonizacion de la normativa social espanola con la UE. para
establecer un marco de concertacion social en el sector.

a. Establecer un marco normativo que integre la regulacion de caracter laboral
y la normativa comunitaria en materia de conduccién.

b. Observatorio Social de transporte de viajeros por carretera.

c. Promover un marco de concertacion social en el sector.

Formacion: Mejorar la formacion tanto de empresarios como de trabajadores.

a. Organizacion de la formacion en el transporte de viajeros.
b. Promover la formacion de empresarios y trabajadores del sector.
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7. Nuevas tecnologias: Implantacion de nuevas tecnologias en el transporte de via-
jeros en autobts desarrollando nuevos sistemas de informacion para los usua-
rios.

a. Fomento de la implantacion de las nuevas tecnologias aplicables al sector.
b. Utilizaciéon de las nuevas tecnologias en la informacion y prestacion de los ser-
vicios a los clientes.

8. Medio ambiente: Implantacién de medidas dirigidas a aumentar la sostenibilidad
del transporte de viajeros en autobus.

a. Fomentar la contribucion del sector a la mejora del medio ambiente.

b. Adaptar las normas de certificacion en materia ambiental a las caracteristicas
del sector.

9. Calidad: Analisis e implantacién de medidas dirigidas a aumentar la calidad
mediante mejoras en el servicio y el confort.

a. Potenciar la imagen del sector y el uso del transporte colectivo frente al del
vehiculo privado.

b. Programa de medidas para la mejora de la calidad en las empresas de trans-
porte de viajeros.

c. Adaptar las normas de certificacién de calidad a las caracteristicas del sector.

10. Seguridad: Realizaciéon de un programa especifico de mejora de la seguridad en
el transporte de viajeros.

a. La seguridad en el transporte de viajeros como objetivo prioritario.

11. Actuacién administrativa: Coordinacion en la gestion de las administraciones
publicas con competencias a través de la armonizacion de la normativa y esta-
bleciendo mejoras en la eficiencia del sistema.

a. Coordinacion de las Administraciones Pablicas competentes en materia de
transportes: unidad de mercado.

b. La gestion de las Administraciones Publicas competentes en materia de
transportes por carretera y administracion electronica.

c. Defensa y desarrollo del sistema concesional.

d. Mejora de la eficiencia del transporte regular.

Para la evaluacion de estas medidas se han establecido una serie de indicadores que
muestran si el grado de cumplimiento de las previsiones y corregir las posibles des-
viaciones a la mayor brevedad. Ademas para dotar al plan de mayor especificacion
en las medidas se han establecido seis comisiones especializadas y tres grupos de tra-
bajo que acttian en los diferentes proyectos segiin las necesidades.
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1.5.2. PLATA II'5

El PL.A'TA. II precisa de la realizacion de un analisis de situacion del sector para
detectar las posibles oportunidades tanto para el sector de transporte regular perma-
nente de uso general, como para el sector discrecional y regular de uso especial”, el
nuevo plan estratégico se centra en los aspectos relativos el funcionamiento de las
empresas y el mercado y se enfocard al mercado de transporte discrecional, turistico y
regular de uso especial y actividades analogas. En este plan se tratard el papel de la
Direccién General del Transporte por Carretera como regulador sectorial y no los
relativos a su actuacién como contratista de servicios. Los objetivos del nuevo plan son:

a) Adaptacion de los objetivos y previsiones al PE.L'T. en el ambito de las politicas
de transporte de viajeros interurbano en autocar.

b) Definicién y puesta en marcha de medidas a favor de la eficiencia tanto por parte
de las empresas como por las administraciones.

¢) Definiciéon y desarrollo de medidas que contribuyan al mejor funcionamiento del
mercado del transporte en autocar.

En la estructura del plan se distinguen dos grandes bloques, en primer lugar nos
encontramos a las empresas y las asociaciones para quienes se ha disehado un con-
junto de medidas dirigidas al incremento en la eficiencia de las empresas, mejoras en
la calidad y la sostenibilidad del transporte y en segundo lugar, dentro del ambito de
la administracion puablica y de la Direccion General de Transportes por Carretera y
las administraciones publicas es necesario incorporar dentro de este ambito medidas
dirigidas a mejorar el funcionamiento del mercado y refuerzo de la capacidad de
negociacion de las empresas, la sostenibilidad de las empresas del sistema de trans-
porte e incremento de la calidad.

1.6. El transporte internacional de viajeros en autobus en la Union
Europea

1.6.1. Introducciéon

En materia de transporte internacional la Unién Europea ha de garantizar el sumi-
nistro de servicios de transporte eficientes y de calidad introduciendo mejoras en el
servicio como mejoras en el confort de los pasajeros, mayor informacién sobre tari-
fas, clausulas contractuales, tramitaciéon de reclamaciones, mecanismos de resolu-
cion de litigios, vehiculos adaptados a personas con discapacidad, etc.

Se considera transporte internacional de pasajeros por carretera aquél que discurre
entre dentro de la Comunidad Europea con vehiculos matriculados en un Estado

15 Reunién de arranque de la elaboracion del PLATA II. Ministerio de Fomento, Secretaria General de Transportes y Direccion
General de Transportes por Carretera.
16 “La competencia en el Transporte Regular de Viajeros por Carretera™. Asintra, Semanal Digital n® 282.
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miembro. Los transportistas comunitarios pueden prestar los servicios de transporte
de pasajeros entre los Estados miembros sin poder ser discriminados por nacionali-
dad o lugar de establecimiento aunque es necesario distinguir entre:

a) Transportista por cuenta ajena: Transporte realizado con fines comerciales y
lucrativos por una persona fisica o juridica dedicada al transporte de viajeros de
servicio regular o discrecional.

a.

Esta autorizado en el Estado miembro de establecimiento para efectuar el
transporte de viajeros en autocar y autobts por medio de servicios regulares o
discrecionales.

Satisface las condiciones establecidas, de conformidad con la normativa
comunitaria, relativa al acceso a la profesion de transportista de viajeros por
carretera en el sector de los transportes nacionales e internacionales.

Cumple con la reglamentacién vigente en materia de seguridad vial en lo rela-
tivo a las normas aplicables a conductores y vehiculos.

b) Transportista por cuenta propia: Transportes realizados con fines no comerciales
ni lucrativos por una persona fisica o juridica siempre que la actividad del trans-
porte sea una actividad accesoria a la persona y los vehiculos utilizados sean pro-
piedad o estén en régimen de alquiler y sean conducidos por un miembro del per-
sonal de la citada persona fisica o juridica o por la propia persona fisica.

a.

b.

Esta autorizado en el Estado miembro de establecimiento para efectuar el
transporte de viajeros de acuerdo con las condiciones de acceso al mercado
establecidas por la legislacion nacional.

Cumple con lo dispuesto en materia de seguridad vial en lo relativo a las nor-
mas aplicables a los vehiculos y a los conductores.

Para acceder al mercado dentro del transporte internacional hay que distinguir entre
servicios regulares, servicios discrecionales y transportes por cuenta propia precisando-
se diferentes procesos para la solicitud y concesion de las autorizaciones y de esta forma:

a) No precisan de autorizacion:

a.
b.

Servicios discrecionales.

Servicios regulares especializados siempre que estén amparados en un contra-
to celebrado entre el organizador y el transportista.

Los desplazamientos de vehiculos vacios en relaciéon con los transportes men-
cionados en los puntos anteriores.

b) Precisan de autorizacion:

a.

Los servicios regulares, es decir, aquellos que aseguran el transporte de perso-
nas con frecuencia e itinerario determinado pudiendo recoger y dejar viajeros
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en paradas previamente fijadas. Son servicios donde no existe restriccion en el
acceso aunque en algunos casos es preciso reservar.

b. Los servicios regulares especializados no amparados en un contrato celebrado
entre el organizador y el transportista se requerira autorizacion.

1.6.1.1. La licencia comunitaria

Para poder efectuar transportes internacionales de viajeros en autocares y autobuses
se precisa que el transportista posea la licencia comunitaria expedida por las autori-
dades competentes del Estado miembro de establecimiento. La autoridad competen-
te entregara al transportista la licencia asi como el nimero de copias autenticadas
correspondiente al de los vehiculos utilizados para el transporte internacional de via-
jeros de que disponga el titular de la licencia siendo ésta expedida a nombre del
transportista y sin posibilidad de transferencia a terceros. La licencia se expide por
periodo de cinco afios renovable teniendo la autoridad competente la obligacion de
comprobar el cumplimiento de las condiciones establecidas por el parte del trans-
portista y en el caso de no cumplimiento dicha autoridad debera denegar mediante
resolucion motivada la expedicion o renovacion de dicha licencia.

1.6.1.2. Las autorizaciones de transporte

Las autorizaciones de transporte se expiden a nombre del transportista sin poder ser
transferidas a terceros aunque si podra realizar el servicio a través de un subcontra-
tista con el consentimiento de la autoridad teniéndose que indicar en la autorizaciéon
el nombre del subcontratista. En el caso de que el transportista sea una asociaciéon
de empresas la autorizacion se expedira a nombre de todas las empresas. En cual-
quier caso el periodo maximo de validez de la autorizacion sera de cinco afios per-
mitiendo al titular de la misma efectuar los servicios de transportes. Toda autoriza-
cién debera especificar los siguientes puntos:

a) El tipo de servicio.

b) El itinerario indicando el lugar de partida y de destino.

¢) OEI periodo de validez de la autorizacion.

d) Para el caso de los servicios regulares, las paradas y horarios.

La autorizacién ha de ser solicitada a la autoridad competente segiin el modelo esta-
blecido por la Comisién junto a la documentaciéon e informaciéon complementaria
que se precise. Una vez completado el procedimiento de autorizacion se expedira de
acuerdo con las autoridades competentes del Estado en un plazo de dos meses y en
el caso de no recibir respuesta se considerara que las autoridades competentes han
dado su conformidad. En caso contrario, la autorizacién podra denegarse si:

a) El solicitante no se encuentra en condiciones de realizar el servicio o si en el pasado
el solicitante no hubiese cumplido con la normativa nacional o internacional sobre
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los transportes por carretera y en particular sobre las condiciones y exigencias rela-
tivas a las autorizaciones de transportes, seguridad de los vehiculos o descanso de los
conductores tanto para el caso de nueva autorizaciéon como de renovacion.

b) Se compruebe que el servicio podria comprometer directamente la existencia de
servicios regulares ya autorizados salvo en aquellos servicios regulares explotados
por un unico transportista o grupo de transportistas.

¢) Siun servicio pudiese afectar seriamente a la viabilidad de un servicio ferroviario
comparable en los tramos directos en cuestion el Estado miembro o la Comision
podra suspender o retirar la autorizacion al transportista en un plazo de seis
meses tras su aviso.

1.6.2. El Acuerdo Interbus

Consientes de la necesidad de disponer de un marco politico armonizado en el
ambito de los servicios de transporte internacional discrecional de viajeros en auto-
bts y autocar el 1 de enero de 2003 entr6 en vigor el Acuerdo Interbus aplicable en
todo el territorio de la Union Europea y otros paises interesados como Bosnia-
Herzegovina, Croacia, Moldavia y Turquia. El plazo de vigencia del acuerdo es de
cinco anos desde la fecha de entrada en vigor siendo prorrogado de manera auto-
matica en caso de no disponerse lo contrario mediante manifestacion expresa. Este
acuerdo regira el regira tanto el trafico entre la U.E. y los terceros Estados interesa-
dos como el trafico entre dichos terceros Estados, dando lugar a una cierta armoni-
zacion de las condiciones tributarias, sociales y técnicas, ademas de las normas de
acceso al mercado.

Adjunto a lo anterior el Acuerdo Interbus prevé la posibilidad de que todos los
miembros de la Conferencia Europea de Ministros de Transportes, asi como la
Reptiblica de San Marino, el Principado de Ménaco y el Principado de Andorra
puedan adherirse a él después de su entrada en vigor. Este acuerdo sustituye a los
acuerdos bilaterales celebrados por las partes contratantes con el objetivo de alcan-
zar un grado de liberacion de los servicios discrecionales equivalente al Acuerdo
ASOR, firmado en Dublin en 1982, y al que se afiaden medidas de caracter social,
tributarias y técnicas basadas en el principio de no discriminacion entre las partes
contratantes. El principio de no discriminacién por motivos de nacionalidad o lugar
de establecimiento del transportista es una condicién basica dentro de la prestacion
de los servicios de transporte internacional.

En base a este acuerdo se establece la necesidad de crear modelos de documentos de
transporte uniformes (documento de control, autorizacién e impreso de solicitud de
servicios no liberalizados...) para facilitar y simplificar los procedimientos de inspec-
ci6n. En materia tributaria los autobuses o autocares quedan exentos de los impues-
tos sobre vehiculos o tasas aplicables a la circulacion o tenencia de vehiculos, de los
impuestos o tasas especiales aplicables a los servicios de transporte en el territorio de
otras partes contratantes pero no estan exentos de los impuestos o tasas relativos a
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los carburantes, del impuesto sobre el valor afladido a los servicios de transportes, de
los peajes y de las tarifas de usuario relativas al uso de las infraestructuras.

Con el fin de alcanzar el objetivo previsto por el acuerdo existe un Comité Conjunto
responsable de su gestion y de su correcta aplicaciéon que se encarga de:

a) Elaborar, sobre la base de la informacion facilitada por las partes contratantes,
una lista de autoridades competentes responsables de determinadas tareas previs-
tas por el Acuerdo.

b) Modificar o adaptar los documentos de control y otros modelos de documentos
establecidos en los anexos al Acuerdo.

¢) Modificar o adaptar los anexos sobre las normas técnicas aplicables a los autobu-
ses y autocares.

d) Elaborar una lista de todos los derechos, impuestos y gravamenes sobre la base
de la informacién suministrada por las partes contratantes.

f) Modificar o adaptar los requisitos relativos a las disposiciones sociales para incor-
porar futuras medidas adoptadas por la U.E.

2) Resolver toda disputa que pueda surgir en torno a la aplicacion e interpretacion
del Acuerdo.

h) Recomendar nuevos avances hacia la liberalizacion de los servicios discreciona-
les que siguen estando sujetos a autorizacion.

2. MARCO ECONOMICO GENERAL

Nos encontramos inmersos dentro de una crisis econémica mundial mas aguda, pro-
funda y generalizada de lo esperado y de la que la economia espanola no ha podido
permanecer aislada del resto de economias globalizadas mas bien todo lo contrario
ya que a los efectos negativos de la crisis mundial se han adherido los problemas
derivados de una estructura economica débil cuya expectativa de crecimiento se
basaba principalmente en un sector, el de la construccion. La conjunciéon de varios
shocks de diferente naturaleza ha provocado una expansion rapida de los efectos
negativos afectando a la economia a través de los mercados interbancarios, apare-
ciendo problemas inflacionistas, caida del sector inmobiliario y de la construccion,
etc., de manera que ha afectado a la totalidad de los sectores econémicos.

Fue en el segundo semestre del afio 2007, cuando se empieza a observar indicios de
cambio en la tendencia del ciclo econdémico pero fue durante el ano 2008 cuando se
produjo el punto de inflexién en la economia espaiola pasando de una situacién de
crecimiento a decrecimiento econémico. Un cambio de tendencia dentro del ciclo
econ6émico cuya tendencia positiva se remontaba a la segunda mitad del ano 1994
terminandose una de las etapas mas larga de crecimiento de la economia espanola
de las Gltimas décadas. Durante ese ano, la economia espanola ha atravesado una
situaciéon compleja provocada por la conjuncién de diferentes shocks externos e
internos entre los que encontramos:
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a) Cirisis de materias primas debido a subidas en los precios de las materias primas
en general y del petréleo en particular derivados del auge de los mercados secun-
darios de estos productos.

b) Crisis financiera radicada en Estados Unidos pero con extension mundial que ha
derivado en una crisis de confianza en el sistema financiero provocando un endu-
recimiento en las condiciones crediticias aumentando las primas de riesgo y redu-
ciendo la liquidez en las economias.

c) Crisis del sector inmobiliario y de la construccion. En Espana, este shocks ha sido
bicétalo puesto que representa por un lado la crisis financiera nacional derivada
de la explosion de la burbuja inmobiliaria y con ella el respaldo o garantia real de
los préstamos hipotecarios y por otro lado el desplome de uno de los sectores eco-
némicos sobre los que se asentaba el modelo de crecimiento econdémico y cuya
caida ha provocado la destruccion de un gran namero de empleos.

Con todo lo anterior se han puesto de manifiesto las debilidades del modelo de cre-
cimiento econémico nacional destacando principalmente:

a) La necesidad de financiacion y dependencia de los sectores financieros interna-
cionales.

b) La elevada dependencia energética, principalmente del petroleo, aunque se estan
fomentando y potenciando el uso de otras alternativas como las renovables e
incluso se encuentra abierto el debate sobre la energia nuclear.

c¢) Elevada vinculacion del crecimiento econoémico del pais respecto a sectores como
la construccién o el inmobiliarios intensivos en mano de obra y que claramente
sobredimensionados.

d) Deficiencias y debilidades del mercado de trabajo, un ejemplo claro es la evolu-
cion del empleo durante el bienio 2008-20009.

La pérdida de empleo ha sido, sin lugar a duda, el principal problema de la econo-
mia espafiola basicamente por el efecto de arrastre frente sobre el resto de la econo-
mia afectando directamente al consumo y la inversion, incrementando la morosidad
bancaria, reduciendo la actividad econémica, entre otros aspectos.

Sin embargo, debemos de partir de que de cualquier situacion de crisis subyacen

oportunidades que debemos aprovechar en este proceso de cambios y reajustes del
modelo de crecimiento econémico del pais.

3. TRANSPORTE DE VIAJEROS
3.1. Introduccion
En el siguiente cuadro se representa el papel del sector del transporte de viajeros en

el conjunto de la economia a nivel nacional. Sin embargo, la importancia de este sec-
tor no radica en los datos econémicos sino en la necesidad clara y manifiesta de dis-
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poner de un sistema de transporte capaz de satisfacer las necesidades de movilidad
de los ciudadanos promoviendo el desarrollo econémico de la economia en general
y sirviendo a otros sectores que precisan de sus servicios. En este sentido a través de
las magnitudes econémicas podemos conocer mas detalladamente el sector del
transporte de viajeros.

En primer lugar, el ntimero de empresas tal y como ya hemos mencionado anterior-
mente supone el 29% del conjunto del sector del transporte significando ademas el
4,8% del conjunto de la economia espanola. Tal y como le ocurriese al sector del
transporte en general nos encontramos ante un sector puramente minifundista con
escasa vision de grupo a nivel empresarial tanto si calculamos la relacion locales fren-
te a empresas con un ratio del 1,043 locales por empresa como si calculamos el per-
sonal ocupado por empresas siendo de de 3,76 empleados dato que corrobora la exis-
tencia de tan sb6lo 150 empresas con mas de 99 trabajadores dentro del sector del
transporte de viajeros sobre 66.092. El segundo punto a resaltar es la importancia del
sector debido al peso en el tejido productivo o la contribucion del sector a la forma-
ci6n de riqueza nacional valorada mediante el valor anadido bruto que se sitia por
debajo del conjunto de la rama econémica “Iransportes, almacenamiento y comuni-
caciones” a la que pertenece y que para el afio 2005 era del 5,4%. Por tltimo resal-
tar la posicion del sector respecto al valor promedio del conjunto de sectores de la
economia estando por encima de la media en todas las magnitudes salvo, como es
logico, en la de compras de bienes y servicios para la reventa ya que el sector genera
un servicio, no lo revende, como pudiese ocurrir en el caso del sector del transporte
para el conjunto denominado actividades anexas al transporte; agencias de viajes.

Cuadro 1. Principales magnitudes de transportes de viajeros
Total sectores Transporte de viajeros
Relacién
Promedio Porcentaje | respecto
Vaslor (conjunto de | Valor sobre el total| al valor
sectores) economia | promedio
Numero de empresas 1.376.920 49.176 66.092 4,80% 1,34
Numero de locales 1.482.731 52.955 68.957 4,65% 1,3
Volumen de negocio 517.908.965 18.496.749 22.012.666 4,25% 1,19
Valor de la produccion 397.906.562 14.210.949 21.213.088 5,33% 1,49
Valor afiadido a precios
de mercado 219.600.100 7.842.861 8.622.628 3,93% 1,1
Valor aiiadido al coste
de los factores 220.853.892 7.887.639 10.455.129 4,73% 1,33
Gastos de personal 116.696.929 4.167.747 6.804.380 5,83% 1,63
Compras y gastos en bienes
y servicios 363.171.944 12.970.427 13.949.134 3,84% 1,08
Compras de bienes y servicios
para la reventa 163.451.670 5.837.560 1.408.745 0,86% 0,24
Inversion bruta en bienes
materiales 63.463.416 2.266.551 2.943.661 4,64% 1,3
Personal ocupado el 30-09 6.095.508 217.697 249.576 4,09% 1,15
Personal remunerado el 30-09]  4.839.420 172.836 186.670 3,90% 1,09
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, Encuesta Anual de Servicios 2.007 y elaboracion propia. (Datos econdmicos en miles de euros),
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3.2. Clasificacion del sector del transporte de viajeros

El sector del transporte se divide, atendiendo al contenido transportado, en trans-
porte de mercancias y transporte de viajeros objeto de este estudio. De esta forma el
transporte de viajeros se subdivide a su vez atendiendo al ambito de aplicacién
donde se desarrollo la actividad de transporte, al modo de transporte elegido y cate-

gorfa. A continuacion se presenta una clasificaciéon del transporte de viajeros'”:

a) Transporte urbano: El que discurre integramente por suelo urbano o esta exclu-
sivamente dedicado a comunicar entre si nicleos urbanos diferentes situados den-
tro de un mismo término municipal. Atendiendo al modo de transporte distingui-
mos entre:

a. Transporte de viajeros en autobis que a su vez presta servicios de forma:

I. Regular (general): Transporte destinado a transportar en general a todo
tipo de pasajeros en autobuses que tienen itinerarios regulares, con hora-
rio establecido y con paradas fijas.

II. Regular (especial): Destinado a transportar colectivos especificos dentro
de un mismo término municipal.

1. Escolar: Destinado a transportar exclusivamente a escolares o estu-
diantes.

2. Laboral: Destinado a transportar exclusivamente a colectivos labora-
les homogénecos.

III. Discrecional: Hace referencia a los servicios de transporte no regular de
vigjeros, sin sujecion a horarios, itinerarios y dentro de un mismo térmi-
no municipal.

b. Transporte urbano de viajeros metropolitano (metro).

b) Transporte interurbano: aquel que se desarrolla entre nicleos urbanos pertene-
cientes a distintos términos municipales.
a. Transporte interurbano en autobts o autocar:

I. Regular (general): Transporte destinado a transportar en general a todo
tipo de pasajeros en autobuses que tienen itinerarios regulares, con hora-
rio establecido y con paradas fijas.

II. Regular (especial): Destinado a transportar colectivos especificos entre
distintos términos municipales.
III. Escolar: Destinado a transportar exclusivamente a escolares o estudian-
tes.
1. Laboral: Destinado a transportar exclusivamente a colectivos labora-
les homogénecos.
2. Discrecional: Hace referencia a los servicios de transporte no regular
de viajeros, sin sujecion a horarios, itinerarios entre distintos términos
municipales.

17 Instituto Nacional de Estadistica. Estadistica del Transporte de Viajeros 2.009. Nota metodoldgica, enero 2.009.
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b. Transporte interurbano por ferrocarril:
I. Larga distancia: Transporte realizado en distancias superiores a 300 kil6-
metros.
II. Media distancia: Transporte realizado en distancias entre 50 y 300 kil6-
metros.
III. Cercanias: Transporte realizado entre un ntcleo urbano y una zona de
influencia metropolitana en distancias inferiores a 50 kilometros.
c. Transporte aéreo (interior): Aquél en el que los aeropuertos inicial y terminal
son espafioles y es efectuado por comparnias espanolas.
d) Transporte maritimo (cabotaje): Aquél que se realiza entre las costas de un
pais.

4. EL SECTOR DEL TRANSPORTE DE VIAJEROS EN AUTOBUS

4.1. Introduccion

En la siguiente tabla se exponen las principales magnitudes del sector del transpor-
te urbano e interurbano en Espana en comparacion con el conjunto de sectores de

la economia espanola para el afio 2007 segtn los datos procedentes de la Encuesta
Anual de Servicios.

Cuadro 2. Principales magnitudes del sector del transporte de viajeros en autobus
Transporte
Total de urbano e Porcentaje

sectores de interurbano | sobre el total

la economia por autubus de sectores
Numero de empresas 1.376.920 4.202 0,31%
Numero de locales 1.482.731 4.947 0,33%
Volumen de negocio 517.908.965 5.216.767 1,01%
Valor de la producciéon 397.906.562 4.806.762 1,21%
Valor afiadido a precios de mercado 219.600.100 2.814.401 1,28%
Valor afiadido al coste de los factores 220.853.892 3.466.765 1,57%
Gastos de personal 116.696.929 2.729.826 2,34%
Compras y gastos en bienes y servicios 363.171.944 2.554.999 0,70%
Compras de bienes y servicios para la reventa| 163.451.670 567.682 0,35%
Inversién bruta en bienes materiales 63.463.416 698.621 1,10%
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, Encuesta Anual de Servicios, 2.007.
(Datos econdmicos en mules de euros).

En la siguiente tabla se muestran los principales indicadores del sector y podemos
afirmar que se trata de un sector con empleo de calidad tanto desde la perspectiva
del sueldo medio como de la estabilidad aunque en términos de igualdad de sexos
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nos encontramos con un sector donde la presencia femenina es muy reducida y se
encuentra en su totalidad en la parte del personal ocupado asalariado.

Cuadro 3. Otros indicadores de referencia
Transporte urbano e interurbano por autobus

Ocupados por empresa 21
Productividad (Euros) 39.367,50
Salario medio (Euros) 24.229,20
Tasa de valor afiadido 72,1
Tasa de gastos de personal 78,7
Tasa de asalariados 97,1
Tasa de estabilidad en el empleo 75,8
Tasa de participacién femenina 12,7
Tasa de empleo femenino asalariado 12,7
Tasa de externalidad en el empleo 0,8

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, Encuesta Anual de Servicios, 2.007.

4.2. La oferta: estructura empresarial, autorizaciones de vehiculos y
flota de vehiculos

Para el estudio de la estructura empresarial’® del sector es necesario saber que
el nimero total de empresas por cada actividad no es exactamente la suma del
ntmero parcial de ellas segtin los tipos de autorizacion ya que hay empresas que tie-
nen autorizaciones de varios tipos y en el total s6lo computa una vez con el namero
de copias certificadas totales por lo que hay que diferenciar entre nimero de empre-
sas, nimero de autorizaciones y namero de copias certificadas.

En la tabla relativa al nimero de empresas se observa el inicio del proceso de con-
centracion empresarial a partir ano 1999. Durante el periodo 1998-2008 se ha redu-
cido en un 13,1% el nimero de empresas del sector sin embargo ha habido un incre-
mento del 32,3% en el nimero de autorizaciones. Si distinguimos entre empresas de
servicio publico y servicio privado observamos que en ambos casos se ha producido
un incremento en el nimero de autobuses autorizados pero que respecto al nimero
de empresas se ha producido una concentracion a nivel pablico y se ha incrementa-
do a nivel privado. El incremento en el nimero de empresas del sector privado es
insignificante respecto al conjunto del sector. En términos generales, los datos expli-
can la tendencia a la concentracion empresarial del sector producida por las fusio-
nes y adquisiciones de las empresas que ha derivado en la mejora de la profesiona-
lidad, incremento de la capacidad competitiva, mejora de la eficacia y la calidad del
servicio.

1% Datos del “Observatorio del transporte de vigjeros por carretera”. Direccion General de Transportes por carretera.
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Cuadro 4. Numero de empresas de transporte de viajeros en autobus

Servicio publico
Servicio privado (VPC)
Servicio discrecional
Total | Servicio
regular | Nacional |Comarcal | Local |Autonomico | Provincial |Limitado | Total ~|Nacional | Autonomico
98 4.734 | 598 3.509 815 2.810 377 170 0 613 612 3
99 4.742 103 4.022 170 796 204 165 0 644 643 3
00 4.490 24 3.891 64 530 141 30 2 623 622 1
01 4.483 21 3.914 59 485 135 11 3 709 703 6
02 4.233 15 3.981 2 239 116 7 3 714 704 10
03 4.255 14 4.022 1 223 102 3 2 787 773 14
04 4.087 14 3.857 1 220 99 3 2 746 725 21
05 4.115 14 3.887 1 218 97 3 2 818 794 24
06 3.958 12 3.735 1 213 95 3 2 780 740 40
07 3.963 11 3.745 1 208 90 3 2 856 814 42
08 3.848 10 3.632 1 207 88 3 2 798 753 45

Fuente: Direccion General de “Transporte por Carretera.

Nota: El niimero total de empresas por actividad no es exactamente la suma del niimero parcial ellas segin los tipos de autorizaci
de esa actividad, ya que hay empresas que tienen autorizaciones de varios tipos y en el total solamente se computa una vez con el nime-
10 de coptas certificadas tolales.

Segun los ultimos datos presentados el proceso de concentracion empresarial se
mantiene como se observa en el siguiente cuadro. Otro dato importante es el alto
porcentaje de este tipo de empresas que se dedican al servicio publico con tasas
superiores al 80% tanto en Espafa como en Andalucia. Andalucia es la comunidad
con mayor nimero de empresas seguida de la Comunidad de Madrid y Catalufia
dato que estaria correlacionado con la cifra de poblacidon puesto que estas tres
comunidades concentran el 46,5% de la poblacion espafiola tal y como le ocurre al
numero de copias autorizadas equilibrando la oferta a la demanda del servicio de
transporte.

Cuadro 5. Nimero de empresas de transporte de viajeros en autobis al 14-07-09 y poblacién
(Contindia en pdgina siguiente)
Se’m.c 10 SeTWCIO Total Poblacién
publico privado
Valor % Valor % Valor % Valor %

Andalucia 651 17,14% | 131 | 15,65% 782 16,87% | 8.285.692 | 17,76%
Aragén 76 2,00% 21 2,51% 97 2,09% 1.342.926 2,88%)
Asturias 104 2,74% 13 1,55% 117 2,52% 1.085.110 2,33%)
Baleares 86 2,26% 19 2,27% 105 2,26% 1.094.972 2,35%)
Canarias 334 8,79% | 117 | 13,98% 451 9,73% | 2.098.593 4,50%
Cantabria 52 1,37% 5 0,60% 57 1,23% 589.043 1,26%
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Cuadro 5. Nimero de empresas de transporte de viajeros en autobis al 14-07-09 y poblacién
(Continuacién)
Se’rv1 1o Sel:vmlo Total Poblacion
publico privado
Valor % Valor % Valor % Valor %

Castilla Leén 265 6,98% 53 6,33% 318 6,86% 2.560.031 | 5,49%
Castilla La Mancha| 22 5,92% 38 4,54% 263 5,67% 2.079.401 | 4,46%
Cataluiia 457 12,03% 49 5,85% 506 | 10,91% 7.467.423 |16,00%
Ceuta 2 0,05% 0 0,00% 2 0,04% 78.591 | 0,17%
Extremadura 147 3,87% 16 1,91% 163 3,52% 1.100.000 | 2,36%
Galicia 320 8,42% 97 11,59% 417 8,99% 2.794.796 | 5,99%
La Rioja 14 0,37% 3 0,36% 17 0,37% 321.025 | 0,69%
C. Madrid 435 11,45% | 105 12,54% 540 | 11,65% 6.360.241 [13,63%
Melilla 1 0,03% 0 0,00% 1 0,02% 73.382 | 0,16%
Murcia 106 2,79% 57 6,81% 163 3,52% 1445410 | 3,10%
Navarra 47 1,24% 15 1,79% 62 1,34% 629.569 | 1,35%
Pais Vasco 221 5,82% 21 2,51% 242 5,22% 2.171.243 | 4,65%
Valencia 256 6,74% 77 9,20% 333 7,18% 5.084.502 [10,90%
Total 3.799  100% 837 100%  4.636 100%  46.661.950 100%
Fuente: Direccion General de Transportes, Institulto Nacional de Estadistica y elaboracion propia.

La segunda variable utilizada para medir la oferta de transporte son las auto-
rizaciones de transporte ya que una misma empresa puede tener varias
autorizaciones de transportes a través de las denominadas copias autorizadas.
Para el caso concreto del sector de viajeros en autobts encontramos la siguien-
te distribuciéon por Comunidad Auténoma vy tipo de servicio siendo necesario
hacer mencion a la Orden Ministerial de 23 de julio de 1997, por la que se des-
arrolla el Reglamento de la Ley de Ordenaciéon de los Transportes Terrestres en
materia de autorizaciones de transporte discrecional y privado complementario
de viajeros en autobus. En ella, se regulariza la liberalizacion del otorgamiento
de autorizaciones a partir del 1 de julio de 1998 y con ello el cese de las mis-
mas a la empresa con copias certificadas para los vehiculos como ya hemos
mencionado anteriormente. Si observamos la tabla vemos que Madrid,
Catalufia y Andalucia ocupan los primeros puestos tanto en poblacién como en
autorizaciones de transporte pero existen otros aspectos que condicionan a la
variable por ejemplo el caso de las Islas Canarias que ocupa el cuarto lugar en
el ranking de autorizaciones y que el octavo lugar en poblacién, esta divergen-
cia se debe a la demanda de servicios de transporte por parte del sector turisti-
co de las islas.
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Cuadro 6. Numero de copias autorizadas a 14-07-09
Servicio publico Servicio
privado

N C L P A L I N A
Andalucia 4.850 0 0 0 0 0 0 198 0
aragon 1.019 0 0 0 0 8 0 32 0
Asturias 969 0 0 0 0 0 0 16 0
Basleares 1.868 0 0 0 0 0 0 28 0
Canarias 2.652 1 1.003 6 201 0 279 116 | 57
Cantabria 486 0 0 0 0 0 0 9 0
Castilla Leon 2.508 0 0 0 0 0 0 80 0
Castilla La Mancha| 1.677 0 0 0 0 0 0 54 0
Cataluiia 5.171 0 0 0 0 0 0 61 0
Ceuta 20 0 0 0 0 0 0 0 0
Extremdura 984 0 0 0 0 0 0 24 0
Galicia 3.619 0 0 0 0 0 0 163 0
La Rioja 154 0 0 0 0 0 0 6 0
C. Madrid 6.670 0 0 0 0 0 0 363 0
Melilla 7 0 0 0 0 0 0 0 0
Murcia 1.375 0 0 0 0 0 0 101 0
Navarra 611 0 0 0 0 0 0 17 0
Pais Vasco 2.172 0 0 0 0 0 0 38 0
Valencia 2.970 0 0 0 0 0 0 116 0
Total 39.782 1 1.003 6 201 8 279 [1.422 |57
Fuente: Direccion General de Transportes.
(N= Nacional, C=Comarcal, P=Provincial, A=Autondmico, L=Limitado, I=Itinerario).

La flota de vehiculos es una pieza clave en el desarrollo y modernizacion del sec-
tor ya que disponer de una flota de vehiculos adecuada respetuosa con el medio
ambiente ofrece grandes beneficios a las empresas por el lado de los costes. En este
sentido el turismo es en Espana y Andalucia el tipo de vehiculo mas coman ponién-
dose de manifiesto que el principal competidor del autobts no es el ferrocarril sino
el turismo. Durante el periodo 2004-2007 se ha producido un aumento en el parque
de vehiculos que afecta a la totalidad de los grupos lo cual contribuye a tener una
flota mas joven y de mayor calidad adaptada a las necesidades actuales. Si nos cen-
tramos en el ano 2007 Andalucia representa el 16% sobre el total nacional siendo el
porcentaje dentro del segmento de autobuses inferior en tres puntos porcentuales.
En el lado opuesto se encuentran las motocicletas y los camiones y furgonetas con
tasas del 18,6% y 17,4% respectivamente. Ademas el aumento en el parque de vehi-
culos ha ido acompanado de un proceso de renovacion y rejuvenecimiento de la
flota de autobuses reduciéndose la vida media para el periodo 1995-2006 en 2,4
anos situandose en 2006 en 16 anos segun la Direccion General de Trafico. De cual-
quier forma la renovacion de la flota es atin una tarea pendiente si tenemos en cuen-
ta que el porcentaje de autobuses con 11 aflos o mas era del 36,7% de la flota.

114



Las politicas y la economia del sector del transporte de viajeros en Espana y Andalucia

Cuadro 7. Parque de vehiculos

Total Turism. B Camiones y Motociclet Tractores Otros
General urismos us furgontas 0toc1cietas | industriales y vehiculos*
ESPANA
2004 | 26.432.641 | 19.541.918 | 56.957 4.418.039 1.612.082 185.379 618.266

2005 | 27.657.276 | 20.250.377 | 58.248 4.655.413 1.805.827 194.206 693.205
2006 | 28.531.183 | 20.636.738 | 58.286 4.835.670 2.042.298 196.866 761.325
2007 | 30.318.457 | 21.760.174 | 61.039 5.140.586 2.311.346 212.697 832.615

ANDALUCIA
2004 | 4.350.888 3.162.079 8.219 778.372 276.186 30.878 95.154
2005 | 4.604.108 3.316.194 8.326 819.939 318.963 32.048 108.638
2006 | 4.819.416 3.433.730 8.185 852.599 372.514 32.096 120.292
2007 | 5.135.947 3.637.027 8.520 894.689 430.421 34.197 131.093

Fuente: Direccion General de ‘Trdfico — Munisterio de Interion: (*) Comprende aquellos vehiculos que, llevando placa de matricula, n
estdn includos en las otras tipologias, como son las grias, maquinarias de obras piblicas, agricolas, impradoras. ..

S1 comparamos el nimero de plazas por autobus con el aflo de matriculacion obser-
vamos un mayor incremento en términos absolutos de todos los tipos de autobuses
aunque en términos relativos se comprueba que el incremento es mayor mientras
mayor es el nimero de plazas. Durante todo el periodo los autobuses con mas de 50
plazas son mayoritarios dentro del conjunto del parque de autobuses representando
el mas de la mitad del conjunto, exactamente el promedio del porcentaje de autobu-
ses con mas de 50 plazas matriculados durante el periodo 1987-2007 asciende al
57,2% del total de autobuses. Hasta 1998 este dato ratificaba la importancia del ser-
vicio publico sobre el servicio privado en el sector puesto que la mayoria de los auto-
buses que prestan servicio publico poseen mas de 50 plazas mientras que en el sec-
tor privado la mayoria no superan las 30 plazas. Sin embargo tras la liberaciéon en
las autorizaciones se ha producido incremento de vehiculos de mas de 50 plazas
desde el sector privado siendo el tipo de vehiculo mas demandado por parte de las
empresas. Otro dato importante es el esfuerzo inversor durante la década 1997-2007
en todos los tipos de autobuses pero mas pronunciado en el autobts de mas de 50
plazas lo que ha permitido un descenso en la antigiedad de la flota de vehiculos.

4.3. La demanda: el trafico de viajeros
En lo que respecta al volumen de viajeros respecto al tipo de transporte demandado
el 60% de los desplazamientos se realizan dentro del ambito urbano, logico al tra-

tarse de desplazamientos cercanos y regulares por lo que en la mayoria de los casos
podriamos decir que satisface unas necesidades de desplazamiento de primera nece-
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sidad. En segundo lugar, con un 27-28% se sitda el transporte interurbano donde se
encontrarian aquellos desplazamientos mas lejanos y menos regulares que los de
ambito urbano y que podriamos denominar de segunda necesidad. Dentro del trans-
porte especial o discrecional, que afecta al 13%, es necesario distinguir entre trans-
porte especial (escolar o laboral) considerado de primera necesidad y discrecional
relacionado directamente con el turismo y el ocio. Dentro de este grupo de transpor-
te especial encontramos por un lado el transporte escolar muy poco volatil pero con
periodos donde no se genera el servicio y por otro el transporte laboral, de menor
volumen, y que debido a la crisis econoémica y la pérdida de empleo se ha reducido
debido a no necesidad del servicio (al no haber empleo) o a la biasqueda de una
reduccion de costes por parte de la empresa. En base a estos datos analizamos la
caida de demanda de viajeros para el periodo 2006-2009. Concretamente en 2009
la caida de la demanda respecto a 2006 supera el 5,5% siendo el afio 2007 donde se
produce el primer aflo en que la variacién anual es negativa para el conjunto del sec-
tor del transporte de viajeros siendo la variacion anual para 2008-2009 superior al -
3.5%. En el afio 2009 la variacion anual de los diferentes tipos de transporte (urba-
no, interurbano y especial o discrecional) se sitGia en torno a la media aunque la evo-
lucion durante el periodo ha sido diferente debido principalmente al tipo de servicio
que prestan.

En primer lugar, el transporte urbano ha sufrido una evolucion similar a la de la crisis
econodmica, positiva hasta 2007 y cambio de signo en 2008 profundizandose en 2009.
Esta evolucion es logica puesto que el transporte urbano de viajeros satisface las nece-
sidades de los ciudadanos que van a trabajar o a realizar alguna actividad fuera de su
ambito mas cercano que podriamos considerar “no de primera necesidad” y que en
estos tiempos debido a la pérdida de empleo no realizamos. Para el caso del transpor-
te interurbano un primer descenso en 2007 que se apacigua debido a la sustituciéon o
traslado de la demanda del transporte discrecional por el transporte regular y que llega
a situarse por encima del cero incluso en el ano 2008, no obstante este efecto positivo
no es capaz de soportar la caida producida en 2009. Por Gltimo y en consonancia con
lo expuesto anteriormente el transporte discrecional, estrechamente ligado al turismo
o el ocio, es el mas volatil y prueba de ello es que es el primero en caer y ademas dura-
mente mientras que el transporte especial-escolar se ha mantenido.

Cuadro 8. Trafico de Viajeros por modo de transporte

(Continuiia en pagina siguiente)
Viajeros transportados (en miles) Variacion anual
2006 2007 2008 2009 | 2006 | 2007 | 2008 |2009
. 5.092.144 | 5.064.090 | 4.994.793 | 4.811.940

Total de viajeros 1,03 | -0,59 |-1,14 |-3,55

100% 100% 100% 100%

3.007.015 3.053.792 3.021.881 | 2.913.710 s

Transporte urbano 1,87 1,55 | -0,83 |-3,44

59% 60% 61% 61%
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Cuadro 8. Trafico de Viajeros por modo de transporte

(Continuacion)

Viajeros transportados (en miles) Variacién anual
2006 2007 2008 2009 2006 | 2007 | 2008 | 2009
. 1.396.913 | 1.375.763 1.374.784 | 1.321.954
Transporte interurban 0,05 | -1,53 | 0,04 |-3,80
27% 27% 28% 27%
. . 688.215 634.535 598.124 576.278
Transporte especial 019 | 796 | -5.33 | -3.68

y discrecional 14% 13% 12% 12%

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.

Si observamos la demanda de viajeros en Espafia por modos de transporte dentro
de un periodo mas largo observamos que las preferencias de los ciudadanos respec-
to al modo de transporte utilizado no varian a lo largo del tiempo siendo el trans-
porte por carretera el mas utilizado con un porcentaje proximo al 90% para todo el
periodo debido principalmente al uso del vehiculo privado con un porcentaje pro-
medio del 77%. Resumiendo nos encontramos ante un sector arraigado sin cambios
significativos en la demanda para el periodo (2000-2006) donde hay que destacar
que el nimero de viajeros por kilometro realizado en autobus es superior al doble
del porcentaje de viajeros que utilizan el ferrocarril a pesar de que exista una apues-
ta clara en los planes estratégicos del sector por el ferrocarril frente a otros medios
de transporte. Por ello nos encontramos en una contradiccion donde la demanda
elige mayoritariamente el uso de coche como medio de desplazamiento mientras
que desde la politica estratégica de transportes se busca alternativas al coche fomen-
tando el uso del transporte colectivo desde una perspectiva global combinando y
alternando diferentes modos de transporte. En la siguiente tabla representa la evo-
lucion del trafico interior de viajeros atendiendo al modo de transporte durante el

periodo 2000-2006.

Cuadro 9. Trafico interior de viajeros
(Continita en pagina sigui )
Total Carretera Ferrocarriles | Aéreo Maritimo

Motocicletas Coches Autobuses
2.000 | 391.395 1.707 300.904 50.278 20.150 17.020 1.336
0,40% 76,90% 12,80% 5,10% 4,30% 0,30%
2.001 | 399.569 1.804 306.151 51.712 20.827 17.770 1.305
0,50% 76,60% 12,90% 5,20% 4,40% 0,30%
2.002 | 404.080 1.693 312.523 50.053 21.206 17.314 1.291
0,40% 77,30% 12,40% 5,20% 4,30% 0,30%
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Cuadro 9. Trafico interior de viajeros

(Continuacion)
Total Carretera Ferrocarriles | Aéreo Maritimo
Motocicletas Coches Autobuses
2.003 | 414.977 1.928 321.928 49.209 21.147 18.784 1.281
0,50% 77,70% 11,90% 5,10% 4,50% 0,30%
2.004 | 498.174 1.844 330.192 53.458 20.786 20.458 1.436
0,40% 77,10% 12,50% 4,90% 4,80% 0,30%
2.005 | 438.851 1.623 337.797 53.176 21.604 23.244 1.407
0,40% 77,00% 12,10% 4,90% 5,30% 0,30%
2.006 | 449.044 2.144 340.937 49.369 22.112 25.861 1.621
0,50% 77,10% 11,20% 5,00% 5,90% 0,40%

Fuente: Los transportes y los servicios postales. Ministerio de Fomento.
Datos en mullones de viggeros-kilometro.

4.3.1. El transporte urbano

Salvo en las provincias de Barcelona, Bilbao, Madrid y Valencia, puesto que el metro
de Sevilla fue inaugurado en abril de 2009, el transporte urbano se limita al trans-
porte en autobts. Es importante destacar en este tipo de transporte la relaciéon de
dependencia a nivel de infraestructuras y la necesidad de disponer de un nimero de
lineas y kilémetros aceptable para satisfacer la demanda. En este sentido el transpor-
te metropolitano de Madrid y el de Barcelona abarcan el 87% (para el afio 2008) de
los viajeros transportados siendo a su vez los que disponen de una red de infraestruc-
turas mas amplia.

Grafico 1. Trafico de viajeros en transporte metropolitano
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1% 6%
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.
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Desde hace algunos anos el autobus urbano es utilizado principalmente por lo que
podriamos denominar clientes cautivos debido a la preferencia del ciudadano a uti-
liza el vehiculo privado en vez del transporte colectivo. En lo que respecta a la
evolucion para el periodo 2006-2009 se observa una caida constante en la deman-
da de viajeros del autobtis mientras que para el caso del transporte metropolitano
se observa una tendencia creciente hasta 2008 y una pequena caida durante 2009
debido principalmente a la caida de la demanda general. En este sentido hay que
resaltar el caracter sustitutivo que tienen estos dos modos de transporte y la prefer-
encia que existe por parte de los ciludadanos del metro frente al autobus. Este es sin
duda un claro ejemplo de la necesidad que existe de entender al sector del trans-
porte como sistema integrado para adaptar la oferta, en cantidad y modo, a la
demanda.

Grafico 2. Numero de viajeros: transporte urbano
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—— Autobus 1851837 1846200 1803875 1741550
Fuente: Insituto Nacional de Estadistica. (Dato en miles de vigjeros).

En términos absolutos la caida de viajeros dentro del sector del transporte urbano
ha supuesto para el periodo 2006-2009 un descenso de algo mas de ciento diez mil-
lones de viajeros o lo que es lo mismo en 2009 la demanda ha caido un 5,9% respec-
to a 2006. El decrecimiento econémico ha arrastrado a la demanda de viajeros en
todas las comunidades espafolas salvo en Canarias, (ver 2008 vs 2009) donde la
caida brusca de la demanda se produjo en el bienio 2007-2008 debido a la sustitu-
ci6n del transporte urbano por transporte escolar. Si resaltamos el caso de Andalucia
vemos como a pesar de suponer el el 17,5% de la poblacion espanola para el afio
2009 representa solo el 14% de los viajeros transportados en autobus urbano sobre
el total nacional.
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Cuadro 10. Transporte urbano en autobus
Viajeros transportados (en miles) Variacion anual
2006 2007 2008 2009 2006 | 2007 | 2008 |2009

Total autobis 1.851.837 |1.846.200(1.803.875|1.741.550 | 1,55 -0,40 |-1,99 |-3,33
Andalucia 243.528 | 245.299| 253.586| 244.470 |-2,78 1,15 | 3,77 |-3,54
Aragdn 124.877 130.513 136.333 125.952 | 2,63 4,68 5,20 |-7,71
Asturias (Principado de) 39.020 40.919 45.299 42.050 | 3,10 5,02 110,93 |[-6,60
Canarias 58.764 49.753 42.972 43526 | 0,66 |-15,28 |-11,78 1,83
Castilla y Ledn 74.148 74.976 76.521 75.777 1,71 1,11 2,44 |-0,82
Castilla-La Mancha 14.722 21.801 22.928 22.558 | 3,87 47,97 535 |-1,52
Cataluna 328.176 338.354| 319.372 303.982 | 2,47 3,05 | -540 |[-4,38
Comunidad Valenciana|  146.730 147.401 144.260 135.311 1,58 0,53 | -1,71 [-5,96
Extremadura 13.528 13.500 13.365 12.551 | -2,79 -0,03 | -0,49 |-5,81
Galicia 65.284 60.899 63.966 61.386 11,22 -6,64 5,39 |-3,34
Comunidad de Madrid 546.726 510.678|  480.188 474935 | 5,38 -6,89 | -5,43 |-0,78
Region de Murcia 20.829 20.688 18.682 17.189 | -3,94 -0,53 | -9,78 |[-7,28
Pais Vasco 72.652 80.909 73.974 71.241 | 4,73 11,45 | -8,35 |-3,56
Otras 102.851 110.508 112.432 110.624 | 3,53 7,45 1,99 |-1,44
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.

4.3.2. El transporte interurbano

Dentro del transporte interurbano de viajeros distinguimos cuatro modos de trans-
porte: el autobus, el ferrocarril, el transporte aéreo y maritimo. Las politicas de
transporte anteriormente estudiadas abogan por impulsar la intermodalidad dentro
del transporte y mas atn si se trata del transporte interurbano, no obstante, es nece-
sario resaltar que los diferentes modos de transportes son al mismo tiempo sustituti-
vos y complementarios por lo que es clave tener una visiéon panoramica del sector de
manera que no se produzcan despilfarros a través de la oferta de estos servicios de
transporte puesto que como servicio no puede almacenarse. Si vemos la evolucién
para el periodo 2006-2009 comprobamos la caida de la demanda producida en
todos los modos de transporte salvo el transporte maritimo que se ha mantenido gra-
cias al turismo. En lo que respecta al transporte de viajeros en autobus se mantiene
la tendencia decreciente durante todo el periodo debido en parte a la introduccion
y fomento de otros modos de transporte como el ferrocarril con el que ha tenido que
compartir una demanda en declive continuo. No debemos olvidar que a diferencia
del transporte urbano el transporte interurbano se ve mas afectado frente a una
situacion de crisis econdomica ya que se trata de un desplazamiento mas largo, “un
viaje”. Este hecho se acentiia atin mas si tenemos en cuenta que el principal proble-
ma derivado de esta crisis es la pérdida de empleo o lo que es lo mismo la pérdida
de la necesidad de viajar, es decir, reduccién en la demanda de viajeros.
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Cuadro 11. Transporte interurbano

Viajeros transportados (en miles) Variacion anual

2006 2007 2008 2009 2006 | 2007 | 2008 |2009
Total autobus 1.851.837 |1.846.200(1.803.875|1.741.550 | 1,55 -0,40 |-1,99 |-3,33
Transporte interurb. 1.396.913 |1.375.763|1.374.784|1.321.954 | 0,05 -1,53 | 0,04 |-3,80
Autobus 718.885 | 701.902| 708.834| 694.991 |-2,12 -2,34 | 1,14 |-1,88
- Cercanias 0 0 0 468.900
- Media distancia 0 0 0 204.507
- Larga distancia 0 0 0 21.581
Ferrocarril 628.808 | 620.416| 615.970| 580.535 | 2,17 | -1,43 | -0,53 |-5,74
- Cercanias 578.575 570.044| 559.428| 524.602 | 1,95 -1,61 | -1,67 |-6,18
- Media distancia 32.000 31.773 33.283 32.805 | 7,23 -0,74 | 495 |-1,21
- Larga distancia 18.231 18.597 23.256 23.126 | 3,09 231 2486 | 0,12
Aéreo (interior) 40.744 44.400 41.073 37.786 | 7,07 8,83 | -6,93 |-7,83

Maritimo (cabotaje) 8.475 9.047 8.910 8.640 |10,12 8,55 |-0,14 |-2,31

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.

En conclusiéon debemos resaltar que tanto para el caso del transporte urbano como
interurbano por carrera (autobus) y en relacién a la demanda comprobamos que no
es capaz de sustituir al coche a pesar de resultar el transporte colectivo mas econo-
mico y ecologico. Prueba de ello es que ni en periodos de crisis econémica se produ-
ce un incremento en la demanda debido a que el autobts, con buena relacién cali-
dad-precio, debido en parte a que es considerado uno de los medios menos atracti-
vos para los ciudadanos y satisface las necesidades de lo que consideramos clientes
cautivos. Este es sin duda el principal reto sustituir el vehiculo privado por el trans-
porte colectivo.

4.4. La estructura de costes empresariales

El origen de los datos de este apartado es el “Observatorio de costes del transporte
de viajeros en autocar” siendo éste el resultado de los trabajos realizados por un
grupo de trabajo formado por: CN'TC, ASINTRA, FENEBUS y ANETRA como
representantes de las asociaciones profesionales de transportistas segin los articulos
57,58 y 59 de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres y de la Direccion
General de Transportes por Carretera. En primer lugar hay que senalar que el con-
junto de costes depende del ntimero de plazas de las que disponga existiendo cuatro
tipos de autocares dependiendo del nimero de plazas: menos de 26, de 26 a 38, de
39 a 55 y mas de 55 plazas y con caracteristicas técnicas y de explotacion estandar
en base a un conjunto de hipdtesis para cada tipo siendo la media nacional para el
primer semestre de 2009 la siguiente.
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Cuadro 12. Estructura de costes
Marco de referencia a 1 de enero de 2009 (semestral)
10a 25 26 a 38 39a55 Mas de 55
CARACTERISTICAS TECNICAS
Potencia (c.v.) 140 240 380 420
Longitud (metros) 8 9 12-12,8 13,5-15
Numero de ejes 2 2 2 3
Nuamero de neumaticos 6 6 6 8
CARACTERISTICAS DE EXPLOTACION
Horas trabajadas/ano 1.800 1.800 1.800 1.800
Kilometraje anual (kilometros) 70.000 70.000 75.000 75.000
Consumo medio (litros/100 km) 20 23 30 35
HIPOTESIS
Precio de compra del vehiculo sin LV.A. 63.499,72€ 113.730,85€ 172.756,78€ 208.506,56€
Vida il del vehiculo 10 10 10 10
Valor residual sin LV.A. 20% 20% 20% 20%
Capital a financiar 100% 100% 100% 100%
Periodo de financiacion 5 5 5 5
Tipo de interés: Euribor mas 1,5% (dif) 4,95% 4,95% 4,95% 4,95%
Coste anual del conductor 26.725,52€ 26.725,52€ 26.725,52€ 26.725,52€
Dietas anuales 7.289,09€ 7.289,09€ 7.289,09€ 7.289,09€
Coste anual de seguros 2.677,88€ 3.038,58€ 3.934,85€ 4.044,15€
Costes fiscales anuales 396,09€ 396,09€ 477,11€ 477,11€
Precio gasoleo en surtidor (con I.VA.) 0,90€ 0,90€ 0,90€ 0,90€
Descuento 0,03€ 0,03€ 0,03€ 0,03€
Precio medio de un neumatico (sin L.V.A.) 445,36 518,77 556,7 556,7
Duracion media de los neumaticos 90.000 90.000 90.000 90.000
Costes anuales de reparaciones y
conservacion (sin I.VA.) (€/km) 0,093 0,1016 0,1175 0,1358
Costes indirectos (% sobre C. directos) 12,50% 12,50% 12,50% 12,50%
Fuente: Observatorio de Costes del transporte de vigjeros en autocar.

En segundo lugar debemos dejar claro los supuestos sobre los que se realiza el cal-
culo de los diferentes costes'? utilizando para ello un escenario medio y unas carac-
teristicas técnicas citadas para los vehiculos. La metodologia utilizada para el calcu-
lo de los costes unitarios es sin . VA. ya que se entiende que resultara neutro.

a) Coste de amortizacion: Es la suma de los costes anuales de amortizacion tanto de
los autocares como de los equipos de amortizacion.

19 A estos costes hay que afadirle los costes suplidos en los peajes asi como en estacionamiento que se produzcan.'*Plan de Lineas de
Actuacion para el Transporte de Viajeros en Autobts (2003-2007), marzo 2003. Documento Base. Ministerio de Fomento,
Subsecretaria de la Direccién de Transportes por Carretera.
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b) Coste de financiacion: Suma de los costes de financiacion de los diferentes ele-
mentos se hayan comprado.

c) Coste de personal a bordo: Coste total anual para la empresa del personal de a
bordo del autocar (Seguridad Social y otros), no incluye dietas ya que hay un
apartado especifico.

d) Dietas del personal de abordo: Coste anual para la empresa de las dietas del per-
sonal de a bordo del autocar.

e) Seguros del autocar: Coste anual de los seguros del autocar.

f) Costes fiscales: Coste anual de todos los costes fiscales repercutibles a este autocar
(visados, I'TV, IAE, IVI'M y revision del tacografo).

@) Combustible: Coste anual del combustible del autocar.

h) Neumaticos: Suma de los costes anuales de los diferentes tipos de neumaticos del
autocar.

1) Reparaciones y conservacion: Coste total anual de las reparaciones y conserva-
ci6n del autocar y de los equipos.

j) Costes indirectos: Coste anual total de los costes indirectos de la empresa (costes
de estructura, comercializacion y otros) repercutibles en este autocar.

En la siguiente tabla se detalla la estructura de costes anuales por autobus correspon-
dientes al primer semestre de 2009. Nos encontramos pues con una estructura de
costes donde las diferentes partidas no estan relacionadas con el nimero de viajeros,
es decir, con los ingresos reduciéndose el margen de maniobra de las empresas ya
que el coste de un autobus lleno es similar al de un autobus vacio. En base a esto,
mientras mayor sea el nimero de plazas ocupadas menor serd el coste unitario y
mayores los ingresos recibidos por la prestacion del servicio. Existe por tanto una
relacion indirecta entre los costes directos por tiempo y el nimero de plazas por lo
que seria recomendable que la flota de autobuses estuviese compuesta por autobu-
ses de mas de 55 plazas, sin embargo y puesto que la disposicion de plaza no impli-
ca su ocupacion hay que tener en cuenta que puede darse el caso de que los incre-
mentos en los ingresos por viajero no compensase el incremento de los costes de un
autobus con un nimero de plazas mayor. En resumen, podemos afirmar que no exis-
te una solucién Optima para todos sino que existe un 6ptimo global basado en el
equilibrio entre la oferta y la demanda de viajeros. Por Gltimo y en relacion a la
estructura de costes, hay que resaltar que mas de la mitad de la totalidad de los cos-
tes se concentran en dos partidas, personal y combustible, respectivamente lo que
pone de manifiesto la vulnerabilidad de las empresas respecto a las variaciones en
estas partidas. A este respecto, a mediados del pasado afio el precio del petroleo lle-
gaba a maximos provocando graves desequilibrios en las estructuras de costes
empresariales siendo en muchos casos imposible trasladar dicho incremento a pre-
clos.
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Cuadro 13. costes anuales por autobis durante 1/01/2009-01/06/2009

10a 25 26 a 38 39a55 Mais de 55

VALOR % VALOR % VALOR % VALOR %

COSTES DIRECTOS 61.969,44€ |88,89% | 69.504,39€ | 88,80% |[83.042,88€ | 88,89% | 91.563,45€ |88,89%
Costes por tiempo 42.875,06€ | 61,50% | 47.980,46€ | 61,28% |54.562,18€ | 58,40% | 57.968,31€ | 56,28%
Amortizacién 4812766 | 690% | 8787216 | 1192% | 1348652 | 1444% | 16235166 | 15,76%
Financiacién 973,72 | 140% | 1743976 | 2.93% | 2649006 | 2,84% | 3.197,8€ | 3,10%
Personal 9672552 | 3834% | 92672552 | 3413% | 26.725,5% | 98.61% | 96.725,59€ | 25.94%
Dietas 798000 | 1046% | 728900 | 931% | 7.280.00€ | 7.80% | 7.89,09€ | 7,08%
Seguros 2677886 | 381% | 3.03858€ | 388% | 3.93485€ | 421% | 4044156 | 3.93%
Costes fiscales 396,09 | 0,57% 396,09 | 051% | 477116 | 051%| 477,116 | 046%
Costes kilométricos 19.094,38€ | 27,39% | 21.613,93€ | 27,61% | 26.480,70€ | 30,49% | 33.395,14€ | 32,61%
Combustible 10506036 | 1507% | 12081006 | 1543% | 16884706 | 18,07% | 19.698,81€ | 19,12%
Neumiticos 9207885 | 298% | 242093 | 300% | 2783506 | 298% | 3711336 | 3.60%

Reparacion y conservacion |  6.510,00€ | 9,34% 7.112,00€ 9,08% | 8.81250€ | 943% | 10.185,00€ | 9,89%

COSTES INDIRECTOS 7.746,18€ |11,11% | 8.699,30¢ | 11,11% [10.380,36€ | 11,11% | 11.445,43€ |11,11%

COSTES TOTALES 69.715,62€ | 100% | 78.293,69€ 100% |93.423,24€ | 100% (103.008,88€ | 100%

Fuente: Observatorio de Costes del Transporte de Viajeros en Autocar.

5. LOS SERVICIOS PUBLICOS DE TRANSPORTE
5.1. Introducciéon

Tradicionalmente las administraciones pablicas suministraban los servicios pablicos
esenciales que el mercado no era capaz de suministrar bien por motivos juridicos,
politicos o econdomicos. Esta perspectiva sigue vigente pero con un matiz, el merca-
do ha ampliado la gama de servicios publicos operando bajo los criterios de merca-
do y ello ha provocado que el Estado y demas administraciones publicas hayan teni-
do que cambiar su estrategia. Hoy dia es cada vez mas coman que las administra-
clones publicas opten por la delegacion del servicio publico en el ente privado limi-
tandose a corregir los fallos de mercado derivados de una actuaciéon pura de merca-
do en salvaguarda del principio de equidad asimismo de posee la capacidad de con-
trol y regulacion de los servicios ptblicos. En los tltimos afos se esta produciendo
un cambio en el modelo de administraciéon para modernizar la prestacion de los ser-
vicios publicos basado en la utilizaciéon de las técnicas del sector privado en la
Administraciéon Pablica para lo que es estrictamente necesario la consolidaciéon de
un papel activo del sector privado en la prestacion de los servicios publicos teniendo
el Estado la obligacion de garantizar que los intereses y objetivos de los ciudadanos
no se vean perjudicados.

En 1987, la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE)
en su Informe llamado “Lia Administracién al Servicio Pablico” pone de manifiesto
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la precaria situacién de la administracién publica como suministrador de servicios
publicos haciendo publico una serie de aspectos negativos relativos a la mala calidad
de estos servicios entre los que destacamos:

a) La administraciéon como sinénimo de despilfarro.

b) La administracién como simbolo de mala gestion.

¢) Sistema administrativo incomprensible.

d) Falta de adecuacion a las necesidades de los usuarios en cuestiones relacionadas
con el tiempo, espacio y modo.

e) Precisa de la introduccion de instrumentos que posibiliten su mayor responsabili-
dad en la gestion.

Para corregir estas deficiencias y en cumplimiento del articulo 103 de la
Constitucion Espafiola en el que se exponen los criterios de objetividad y eficacia
como criterios de actuacién dentro de la Administracion Pablica dando lugar a una
administracion que mas receptiva y competitiva. La vertiente receptiva hace referen-
cla a varlos aspectos:

a) El derecho que tiene el ciudadano a disponer de una administraciéon comprensi-
ble.

b) La accesibilidad a la administracion en tiempo, espacio y modo.

¢) La administraciéon debe satisfacer las necesidades de los usuarios.

d) La administraciéon debe propiciar la participaciéon de los ciudadanos.

Dentro de la vertiente competitiva se introduce un nuevo concepto de Administra-ciéon
Pablica donde se incorpora la necesidad de introducir un mayor grado de competiti-
vidad actuando por ejemplo sobre el control de gastos, los presupuestos por progra-
mas, el desarrollo de las técnicas de direccion, las funciones de planificacion, la direc-
cién por objetivos... a pesar de que se dedique al suministro de servicios esenciales.

Actualmente las economias modernas demandan de un modelo de administracion

publica que no se limite al suministro de los servicios pablicos esenciales sino que se

precisa que la administracion ponga al servicio del ciudadano una gama mas amplia
ci0s pabli u . . . Di

de servicios publicos que permitan la consolidacion del Estado del Bienestar. Dicha

consolidacion del Estado del Bienestar conlleva el suministro de servicios publicos

destinados a0

a) Proteger a los ciudadanos frente a determinados riesgos y contingencias, especial-
mente los derivados de la pérdida de rentas de activo o pérdida de salud.

b) Proveer de determinados bienes que posibilitan la igualdad de oportunidades.

¢) Corregir aquellos aspectos del funcionamiento de los mercados con efectos socia-
les negativos.

20 Vallés Ferrer, J. “El futuro del Estado del Bienestar”.
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El objetivo definitivo es la consecucién y consolidaciéon de un modelo de Adminis-
tracion Publica capaz de ejecutar sus funciones dentro de un marco receptivo y com-
petitivo que se adecue a las necesidades actuales de todos los ciudadanos. La moder-
nizacion de la Administraciéon Pablica debe dar como resultado una administracion
al servicio del ciudadano y no al contrario como ocurria anteriormente.

Bajo la premisa de que el nuevo modelo de la Administracién puablica ha de propi-
ciar un servicio publico adecuado a las nuevas exigencias de la sociedad con la que
interactia es necesario mejorar de forma generalizada la calidad de los servicios
publicos a través de: la eficiencia y la eficacia en el uso de los recursos, la gestion ade-
cuada de los recursos humanos y la innovacion y adaptacion a los requerimientos de
los ciudadanos. El cumplimiento de estos objetivos requiere de una serie de cambios
en base a:

a) Una mayor profesionalizacion de los empleados publicos.

b) Mayor descentralizacion.

¢) Disminucién de reglamentaciones y normativas.

d) Implantaciéon de un sistema de responsabilidad.

e¢) Orientacion del servicio hacia el interés colectivo al mismo tiempo que se defien-
den los intereses particulares de los individuos.

f) Orientacion hacia una administracion relacional.

¢) Orientacién hacia una administracién competitiva y responsable.

5.2. El concepto de servicio publico

Desde la perspectiva tradicional y amparado por el art. 128 de la Constitucion
Espafiola, se entiende por servicio ptblico?! a la actividad propia del Estado o de
otra Administracion Publica, de prestacion positiva, con la cual mediante un proce-
dimiento de derecho publico, se asegura la ejecucion regular y continua, por orga-
nizaciéon publica o por delegaciéon de un servicio técnico indispensable para la vida
social. De esta definicion se deducen las siguientes caracteristicas de los servicios
publicos:

a) Una actividad administrativa de prestacion.

b) Exclusividad regalista: Hace referencia a la titularidad del servicio no a su ges-
tion.

¢) Actividad regida por el Régimen de Derecho Publico, es decir, regida por un régi-
men juridico de proteccion especial de su prestaciéon con inmunidades y prerro-
gativas especiales tanto en el ambito de la titularidad del servicio frente a la ges-
tién como del propio servicio frente a terceros.

d) Se encuentra dentro de las actividades catalogadas como indispensables, es decir,
aquéllas actividades de utilidad, indispensables para la vida en sociedad.

2l Ariflo Ortiz, G. “Principios de derecho ptblico econémico (Modelo de Estado, gestion publica y regulacién econémica” (2004).
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e) Prestacion regular y continua basada en el principio de continuidad de los servi-
cios publicos.
f) Con finalidad de utilidad general.

Junto al concepto de servicio publico encontramos el de servicio publico impropio
también llamado servicios publicos virtuales o actividades de interés puablico que
agrupa a aquellas otras actividades que poseen un especial interés publico y ofrecen
ciertas desigualdades o asimetrias informativas para el usuario estando estrictamen-
te reglamentadas y disciplinadas. Es decir, son actividades fundamentalmente priva-
das (no atribuidas ni asumidas por el Estado sin embargo por poseer un elevado inte-
rés por parte de la colectividad y realizar una actividad dirigida al publico, el Estado
se reserva los poderes en materia de ordenacion a lo largo del ejercicio de la activi-
dad. Ejemplos claros de este tipo de servicio ptblico son las licencias de farmacias,
el servicio de taxi, los centros privados de ensefianza, los servicios de transporte dis-
crecional (no lineas regulares), la actividad bancaria o de seguros, las actividades
sanitarias o asistenciales privadas y hasta la industria turistico-hotelera.

5.3. Los modelos de gestion de los servicios puablicos

Es en la gestion de los servicios ptblicos donde el régimen juridico distingue diferen-
tes formas de gestion orientadas a adecuar la prestacion de los servicios publicos a la
demanda o satisfaccion de las necesidades de los ciudadanos basandose en compor-
tamientos similares a los del sector privado. Las administraciones puablicas pueden
gestionar los servicios publicos, que sean de su competencia de forma directa o indi-
recta. Se entiende por gestion directa a todos aquellos modos de prestacion en los que
la administracion correspondiente ofrece a través de sus propios 6rganos o entidades,
con o sin personalidad juridica mientras que si esta gestion se realiza mediante la
mediacion de otras entidades que no tengan el concepto de pablicas se denomina ges-
tion indirecta. Los contratos de gestion indirecta son regulados mediante el art. 154
de la TRLCAP y siguientes. En base a esta normativa el servicio a contratar ha de
tener un contenido econémico que lo haga susceptible de explotacion por empresa-
rios particulares, quedando excluidos, por otra parte, los servicios que impliquen ejer-
cicio de la autoridad inherente a los poderes publicos. La contratacion de la gestion
de los servicios publicos adoptara cualquiera de las siguientes modalidades (art. 156):

a) Concesion: Mediante la que el empresario gestionara el servicio a su propio ries-
go y ventura. La concesion es la forma paradigmatica de la gestion indirecta de
los servicios publicos. Consiste en la transferencia al gestor indirecto (sujeto pri-
vado) de facultades originariamente administrativas. El concesionario puede,
incluso, dictar, por delegaciéon de la administracién puablica titular del servicio,
actos administrativos, impugnables en recurso ordinario o de alzada ante la admi-
nistraciéon de cobertura.

b) Gestion interesada: en cuya virtud la administraciéon publica y el empresario par-
ticiparen en los resultados de la explotacion del servicio en la proporcion que se
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establezca en el contrato. La gestion interesada es la traduccion administrativa
del contrato mercantil de la aparceria industrial, intermedio entre el contrato de
arrendamiento y el de sociedad. En definitiva, se trata de un contrato de arren-
damiento con clausula parciaria, de forma que la Administracién y gestor indi-
recto participen en los resultados de la actividad en la proporcion que se establez-
ca (ingresos brutos, beneficio neto, etc.).

c) Concierto con persona natural o juridica que venga realizando prestaciones ana-
logas a las que constituyen el servicio pablico de que se trate. El concierto presu-
pone que una empresa que realice actividades analogas al servicio publico de que
se trate. En cualquier caso, el concierto viene a suplir la “incapacidad” actual de
la administraciéon publica para la prestacion de un servicio, por lo que, por defi-
nicién, se caracteriza por la nota de interinidad o transitoriedad.

d) Sociedad de economia mixta en la que la administraciéon publica participe, por si
mismo o por medio de una entidad putblica, en concurrencia con personas natu-
rales o juridicas. Esta sociedad implica que la administraciéon publica participa
parcialmente en el capital. Esta participaciéon ha de ser minoritaria pero ha de ir
acompanada de los medios precisos para que la administraciéon tenga un cierto
control de la sociedad. Entre estos medios de control cabe destacar la posibilidad
de nombramiento de un delegado de la administracion en la sociedad, con facul-
tades de inspeccion, de suspension o, incluso, de veto de determinados acuerdos
sociales que pueden ser perjudiciales para el interés publico, en la forma que
determinen los Estatutos.

La conjuncion del sector publico como titular del servicio y del sector privado como
gestor de la prestacion permite fusionar las ventajas minorando los inconvenientes
derivando en una mejor gestion. Por consiguiente, el hecho de llevar a cabo una ges-
tion eficiente tanto de los recursos disponibles como de la gestion administrativa per-
mite obtener mayor volumen de recursos que permitan ser utilizados como fuente
de mejora de la equidad en los servicios publicos. Es decir, dejar que el mercado
actie de manera eficiente en los servicios publicos a través de la gestién indirecta en
los que le es rentable y dejar a la administracion publica competente como correc-
tor de fallos de mercado y suministrador de servicios publicos siempre y conforme al
principio de equidad e intentando que la prestacion de estos servicios sea lo mas efi-
caz y eficiente posible.

5.4. El servicio publico de transporte de viajeros en autobus

El Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo sobre los servicios ptablicos de
transporte de viajeros por ferrocarril y carretera n® 1370/2007 tiene como objetivo
el establecimiento de un marco comunitario capaz de garantizar la prestacion de los
servicios de interés general (entre los que se encuentran los servicios pablicos de via-
jeros en autobus) introduciendo mejoras en la frecuencia, la seguridad, la calidad y
el precio en la prestacion de estos servicios. En este sentido, las autoridades publicas
competentes y en base a lo expuesto en el reglamento estableceran un sistema com-
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pensatorio por prestacién de servicio publico como consecuencia de las mejoras
incorporadas en los servicios y que los operadores de servicio pablico bajo las reglas
del propio mercado por si s6lo no hubiera podido prestar. Como medida aclaratoria
conviene definir una serie de conceptos:

a) Transporte publico de viajeros: Servicio de transporte de viajeros de interés eco-
némico general ofrecidos a los usuarios sin discriminacién y de forma continua.

b) Obligacién de servicio publico: Exigencia definida o determinada por una auto-
ridad competente a fin de garantizar los servicios publicos de interés general que
un operador, si considerase Ginicamente su propio interés comercial, no asumiria
al menos en la misma medida o condiciones sin retribucion.

¢) Compensacion de servicio publico: Todo tipo de ventaja, especialmente de carac-
ter financiero, concedida de forma directa o indirecta por una autoridad publica
mediante recursos publicos durante el periodo de ejecucion de una obligacion de
servicio publico o en relaciéon con ese periodo.

El contrato de servicio publico hace referencia a uno o varios actos juridicos vincu-
lantes que plasmen el acuerdo entre una autoridad competente y un operador de
servicio publico determinado con objeto de confiar al operador la gestion y explota-
ci6n de los servicios publicos de transporte de viajeros sometidos a las obligaciones
de servicio publico. Este tipo de contrato es la herramienta sobre la que ha de for-
mularse y regularse cualquier tipo de compensacion o derecho exclusivo proporcio-
nado por la autoridad competente en contrapartida por la ejecucion de un servicio
publico. Todo contrato debera incluir segin la normativa europea:

a) Definicién clara de las obligaciones de servicio publico y ambito de actuacién
donde el operador debera realizar.

b) Establecimiento con caracter anticipado de forma objetiva y transparente de los
parametros sobre los que se calculard la compensacion asi como la naturaleza y
alcance de cualquiera de los denominados derechos exclusivos.

¢) Definiciéon de las diferentes modalidades de distribucién de los costes derivados
de la prestacion de los servicios publicos.

d) Definicién de las modalidades de distribuciéon de los ingresos derivados de la
venta de titulos de transporte.

e) Plazo de vigencia del contrato de servicio pablico siendo el limite superior para
el caso del transporte de viajeros en autobts de 10 anos.

Igualmente las autoridades competentes podran incluir sin perjuicio del Derecho
Nacional y Comunitario, aspectos relativos al personal o a la calidad del servicio. En
relacion al personal las autoridades competentes pueden solicitar al operador del
servicio el mantenimiento del personal previamente contratado con el mantenimien-
to de los derechos que éste hubiese tenido con anterioridad. Para el caso relativo a
la calidad del servicio las autoridades competentes pueden exigir el cumplimiento
explicito de una serie de normas de calidad siempre que se hayan incluido en los
documentos de licitacion y en los contratos de servicio pablico.
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En resumen desde la Uniéon Europea se apuesta por la defensa de un modelo comin
en materia de servicios publicos de transportes en base a los cuales han de regirse los
modelos de transporte de cada Estado miembro. Se establece un sistema compensa-
torio que asume el diferencial entre la prestacion del servicio segiin los criterios del
mercado y la prestacion del servicio segun los criterios establecidos desde una pers-
pectiva publica.

6. EL MODELO CONCESIONAL ESPANOL
6.1. La situacién actual del modelo concesional

Conscientes de que disponer de un buen sistema de transportes es un factor deci-
sivo del progreso econémico y social ya que el sector del transporte es una pieza
clave en la economia de cualquier pais por su importancia en el desarrollo econo-
mico asi como por su contribucion a la cohesion social y territorial siendo el medio
de relacionar a las diferentes partes del proceso econémico y los diferentes grupos
sociales. Ademas se puede afirmar que un sistema de transporte es esencial para
asegurar la unidad del mercado y su eficiencia sobre todo dentro del proceso de
globalizaciéon econdémica y creciente divisiéon del trabajo siendo necesario ampliar
las fronteras de las denominadas redes transporte pasando de redes nacionales a
europeas consolidandose una politica comtn de transportes a nivel europeo y un
sistema de redes transeuropeas. Uno de los aspectos mas relevantes e innovadores
del sector es su vision generalista, es decir, concepto de transporte desde una pers-
pectiva global e integrada a nivel europeo compuesta por infraestructuras, modos
de transportes y empresas de transporte. Sin embargo, por tratarse de una activi-
dad esencial y estratégica para el desarrollo de las naciones han surgido a lo largo
de la historia actuaciones propias de un sistema intervencionista que han deriva-
do en una mayor ralentizacion en la implantacion de la politica coman de trans-
portes como:

a) Las declaraciones de servicio publico con regulaciones especificas.
b) Destacada presencia de la empresa puablica en el ambito del transporte terrestre,
maritimo o aéreo.

En definitiva, esta surgiendo una nueva vision del sector de transportes distinta a la
que tradicionalmente existia y donde el Estado asumia un papel activo y en muchos
casos en primera persona. Ejemplos claros de esta intervencion son las infraestruc-
turas de transporte en su mayoria obras publicas o bienes de dominio publico, los
servicios publicos de transporte o las empresas ptblicas que han monopolizado algu-
nos modos técnicos de prestacion de servicios publicos. Pero a pesar del proceso libe-
ralizador existe todavia dentro del sector del transporte y en especial dentro en el
sector del transporte terrestre la figura de la <<publicatio>> expresada mediante la
gestion directa estatal en régimen monopolistico o mediante el recurso clasico de la
gestion indirecta, la concesion.
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Desde la entrada en vigor de la Ley de Ordenacion del Transporte Terrestre en 1987
hasta hoy las concesiones de transportes regular de viajeros han sufrido una serie de
cambios, unificaciones y transferencias delegando competencias hacia las comunida-
des autonomas. El siguiente cuadro es un resumen del sistema concesional espafiol
y de las concesiones de transporte estatales para el ano 2007 elaborado segtin los

datos de la Direcciéon General de Transportes por Carretera®.

Cuadro 1. Resumen de explotacion de las concesiones nacionales de transporte

2.007
Nuamero de concesiones vigentes 103
Numero de municipios atendidos 2402
Numero de poblaciones atendidas 3.641
Numero de paradas netas 3.937
Numero de paradas totales 6.316
Numero medio de paradas/concesion 61,3
Numero de vehiculos adscritos 1.481
Edad media de los vehiculos adscritos (1.543 vehiculos adscritos) 5,68
Kilémetros cubiertos 80.016
Viajeros transportados 66.309.993
Viajeros-kilometro 7.601.499.693
Kilémetros recorridos por los vehiculos (veh-km) 310.582.570
Recaudacion total 363.002.061
Tarifa usuario media de las concesiones 6,131
Tarifa usuario media ponderada por viajeros-km 5,754
Recaudacion/viajero-km 5,039
Recaudacion/vehiculo-km 1,23317
Ocupacién media 24,47
Recorrido medio viajero 114,64

Fuente: Direccion General de Transportes por Carretera.

En resumen, un conjunto de 103 concesiones de transportes regular de viajeros esta-
tales de las 1.506 que existen en Espana (el resto son competencia de las comunida-
des auténomas) que atienden a 6.316 poblaciones repartidas en 2.402 municipios y
que han prestado servicio a mas de 66 millones de viajeros siendo esta cifra 1% infe-
rior al aflo anterior. Si analizamos el indicador viajeros por kilometro comprobamos
que la cifra es atn peor ya que el descenso respecto a 2006 es del 3,2% puesto que
la longitud media ha crecido.

Tras el resumen estatico correspondiente al afio 2007 es una necesidad dentro del
sector del transporte de viajeros por carretera la introducciéon de una serie de cam-

bios estructurales que den respuesta a los problemas que han surgido como conse-
cuencia de las numerosas normativas de ambito europeo, nacional y autonémico, la

22 Datos del “Observatorio del transporte de viajeros por carretera”. Direccion General de Transportes por carretera.
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concentracion empresarial, la aparicion de nuevos grupos empresariales, la evolu-
cion de los costes, maxime en relacion a las partidas de personal y combustible, y el
aumento de las tarifas siendo primordial establecer un marco equitativo basado en
criterios de eficiencia entre los diferentes operadores para que éstos puedan prestar
el servicio publico de forma rentable tal que permita la cobertura de los costes rea-
les y del beneficio empresarial. Es decir, la consecucion de una situacion de equili-
brio en el sector necesaria y viable al tiempo que compatible con la situacién de ries-
go y ventura desde la gestion del servicio publico. Entre las causas del desequilibrio
econoémico-financiero de las empresas del sector del transporte de viajeros en auto-
bts destacamos:

a) Por el lado de los costes:

a. La no repercusion del incremento de los costes empresariales por encima de
la media de IPC en las tarifas junto a la aparicion de nuevos costes no inter-
nalizados en las estructuras tradicionales.

b. La escasa capacidad de manejar ciertos costes con elevada dependencia como
el gasoleo, personal, inversion en flota y mantenimiento.

c. Existencia de un déficit de tarifa incremental ya que el IPC no refleja los incre-
mentos en los costes reales de las empresas del sector.

b) Por el lado de los ingresos:

a. Talta de adecuacion de las obligaciones de servicio publico que atienden los
operadores.

b. Competencia no equitativa entre modos de transporte.

c. Lasituacion actual de crisis reduce la demanda de movilidad también para los
transportes publicos.

d. Pérdida de viajeros siendo los usuarios del transporte colectivo de viajeros en
autobts los denominados clientes cautivos.

La caida por el lado de los ingresos junto al encarecimiento progresivo de la presta-
cién de los servicios publicos se ha traducido en una caida de los margenes empre-
sariales llegando incluso a pérdidas empresariales lo cual ha mermando la capaci-
dad de inversion para modernizar y evolucionar dentro del sistema.

6.2. Las necesidades del cambio

El cambio esta mas que justificado ya que el sector del transporte es posee una serie
de problemas coyunturales pero sobre todo con problemas estructurales y se encuen-
tra inmerso dentro de un contexto de grandes cambios siendo necesaria la introduc-
ci6on de medidas dirigidas a la busqueda de un sector intermodal donde la basque-
da de la rentabilidad, participacion ptblico-privada y la creaciéon de valor empresa-
rial sean los pilares fundamentales para el desarrollo y la consolidacion de un mode-
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lo de transportes capaz de satisfacer las necesidades de los ciudadanos. La consecu-
cion de estos objetivos pasa por:

a) Modernizacion empresarial apostando por las nuevas tecnologias, apoyo finan-
ciero a la innovacion, cooperacion con otros sectores, formacion, busqueda de
nuevos mercados. ..

b) Incremento de la eficiencia empresarial mediante la concentracion de empresas
y el desarrollo de redes y sistemas de comercializacion conjunta.

¢) Optimizaciéon en materia de gestion y organizacion con las Administraciones
Publicas.

d) Fomento del transporte colectivo ofreciendo mayor calidad y cantidad de servi-
cios publicos como via para la sostenibilidad y el medio ambiente.

Los cambios introducidos para consolidar el sistema integrado de transportes deri-
vados de la introduccion y fomento de otros modos de transporte a través de los pla-
nes estratégicos junto a la situaciéon de crisis, los incrementos en el precio del petré-
leo y caida de la demanda, han hecho necesaria la realizacion de ajustes actuando
de manera conjunta con politicas de oferta y de demanda, haciendo el servicio mas
atractivo al ciudadano y permitiendo a las empresas retomar el equilibrio econémi-
co-financiero siendo éste un principio consustancial a la contrataciéon administrati-
va. Ante la evidente pérdida del equilibrio patrimonial es primordial la incorpora-
ci6n de un nuevo sistema de tarificacion que mas sofisticado donde exista un siste-
ma de revision de precios en base a una serie de factores que doten al mecanismo de
mayor precision y realidad. El modelo de financiaciéon debe garantizar no sélo la
vuelta al equilibrio sino su mantenimiento de los operadores para lo que es preciso:

a) La cobertura de los costes reales con las tarifas.

b) La promocién y fomento de la calidad y la seguridad del transporte asi como de
las inversiones.

c¢) La revision de oficio a instancia del interesado como garantia del mantenimien-
to del equilibrio econémico-financiero.

d) Eliminaciéon de las desigualdades regionales en materia de normativa y fomento
de la armonizaciéon de la normativa a nivel nacional.

e) Puesta en valor y en el mercado de la concesion como activo intangible incremen-
tandose el activo empresarial y favoreciendo la capacidad de financiacion de las
empresas.

Una herramienta ttil para realizar esta reforma son los contratos programas a tra-
vés de los cuales la Administracién Pablica competente y las empresas asumen una
serie de derechos y obligaciones orientados a unos objetivos claramente definidos.
Este mecanismo ha de permitir satisfacer las necesidades de los ciudadanos como
usuarios del servicio publico al mismo tiempo que se produce una restructuracion
del sector por el lado de la oferta. Una de las tareas pendientes es la incorporacion
de servicios adicionales orientados a mejorar la calidad-precio fomentando el tras-
vase racional y progresivo del vehiculo propio al colectivo. Es el momento de moder-
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nizar el sector haciéndolo mas atractivo asegurando la viabilidad econémica de los
negocios. Desde esta perspectiva de cambio existen cuatro bloques de actuacion pro-
clives al reequilibrio:

a) Flexibilizacion del sistema de fijacion de precios.

b) Incremento en el plazo concesional para rentabilizar las inversiones.

¢) Adecuacion de la oferta concesional a la realidad tanto en cantidad e itinerarios.
d) Ayudas econémicas para fomentar la inversion y la modernizaciéon empresarial.

En cualquier caso, las politicas de gasto publico dentro de los servicios puablicos en
general deben tener como referente y principios de actuacion la eficiencia, la efica-
cia, la economia, la equidad y la excelencia para que asi se obtenga una mayor ren-
tabilidad y del ahorro presupuestario por parte de la administracion publica siempre
dentro de una posicién econdémica racional. Otro instrumento que conviene des-
arrollar para poder avanzar en el proceso de liberaciéon y decremento del interven-
clonismo publico es la participacion publico-privada de manera que la iniciativa pri-
vada actte de forma mas activa dentro de la economia sin que ello implique la pér-
dida de las capacidades de regulacion, control y correccion de los fallos de mercado
por parte de las administraciones ptblicas.

Otra posibilidad son los consorcios, en el articulo 87 de la Ley Reguladora de las
Bases del Régimen Local se define a los consorcios como un organismo que sirve de
herramienta de gestion a través de la cual se regula la colaboracion entre las entida-
des locales y otras administraciones o entidades privadas sin animo de lucro con fines
o intereses comunes. En materia de transportes, el consorcio tiene como objetivo la
puesta en funcionamiento y gestion del sistema integrado de transportes en la zona
o ambito de aplicacion proporcionando una percepcion de la oferta de transporte
publico como un conjunto para lo que es precisa la integracion en materia adminis-
trativa, tarifaria y modal.

6.2.1. Marco juridico

En materia juridica, el plazo de las concesiones de transporte ha evolucionado mucho
desde que en 1947 se aprobase la Ley Orden de Transportes Mecanicos por carrete-
ra en la que no habia plazo concesional aunque si existia la posibilidad de rescate una
vez transcurridos 25 anos. Es mediante el Real Decreto Ley 4/2000 de 23 de junio
sobre medidas urgentes de liberalizacion del sector inmobiliario y los transportes
donde se establece que la duracién de la concesion no debe ser inferior a 6 ni supe-
rior a 15 afos dando lugar a desigualdades regionales en materia de plazos concesio-
nales. Desde el punto de vista de la financiaciéon se ha tomado como objetivo la con-
solidacion de una estructura econémica 6ptima en la que la iniciativa publica y priva-
da coexistan satisfaciendo las necesidades de los ciudadanos promocionando para ello
la participacion puablico-privada y la expansion de los contratos programa y de los
consorcios como herramientas de uso para sentar las bases de una economia mixta.
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a) La participacion publico-privada

La participacién publico-privada es un claro ¢jemplo de que ante cualquier situa-
ci6n de crisis o debilidad debemos obtener nuevas fortalezas, de esta forma, el
fomento de la participaciéon publico-privada precisa de un contexto normativo en
el que la iniciativa publica y privada estrechen relaciones para cumplir los objeti-
vos de financiacién, construccién, renovacion o mantenimiento de una infraes-
tructura o la prestacion de un servicio. En este sentido ha de existir un marco de
estabilidad y confianza entre empresas y administraciéon publica tendentes a la
consecucién de proyectos comunes en los que el papel del sistema financiero (cajas
de ahorros, bancos, cooperativas de crédito, etc.) ha de ser mucho mas activo. No
debemos olvidar, que nos encontramos ante una situaciéon donde las limitaciones
presupuestarias de las administraciones son latentes por lo que la iniciativa priva-
da ha de demandar un papel més dindmico. En este sentido la Ley 30/2007 de
Contratos del Sector Pablico de 30 de octubre ha permitido avanzar en este con-
cepto.

Desde la Unién Europea se ha apostado dentro de la politica de transporte por una
politica de minimos donde la posicién nacional goza de un buen nivel. Esta politica
ha de conjugar por un lado la oferta y la demanda como el ambito estrictamente
econémico-empresarial como social. Para conseguir este doble objetivo es preciso
disponer de un marco de cooperacién y colaboraciéon entre empresas y administra-
ciones publicas. Se precisa pues de un marco de politicas de Estado en materia de transpor-
tes proclives a la unidad de mercado y establecimiento de un mapa concesional integrado sin desigual-
dades regionales. Desde la perspectiva nacional se estd produciendo un proceso de con-
centraciéon empresarial que ha permitido la creacién de grupos empresariales que
actiian en el mercado junto a empresas pequenas.

La entrada en vigor el proximo 3 de diciembre de 2009 del Reglamento 1370/2007
sobre las obligaciones de servicio publico implica avances y armonizacién de politi-
cas de transporte a nivel europeo. Se entiende como contrato de servicio publico al
acto o actos juridicamente vinculantes que plasmen el acuerdo entre una autoridad
competente y un operador de servicio publico determinado de confiar a este tltimo
la gestion y explotacion de los servicios ptblicos de transporte de viajeros sometidos
a las obligaciones de servicio publico. En este sentido, el modelo espafiol es similar
al modelo a seguir por Europa siendo en muchos casos el modelo nacional mejor al
comunitario.

En resumen, en esta mesa se puso de manifiesto la necesidad de colaboracion entre
la iniciativa puablica y privada para conseguir:

1. Implantacién de los contratos programas para garantizar el equilibrio econémi-
co de las concesiones.

2. Tomento del transporte publico de viajeros en autobus haciéndolo mas atractivo
y mejorando la imagen positiva del mismo.
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3. Inversion en infraestructuras y explotacion propias del transporte de viajeros en
autobus como carriles bus, plataformas, marquesinas, aparcamientos disuasorios
para coches, estaciones de autobuses, etc.

b) Los contratos programas

Dentro del ambito juridico se trata de pasar de un sistema puramente concesional,
es decir, un contrato entre administracion publica y empresa dentro del sistema de
gestion interesada donde la posicion empresarial de riesgo y ventura se reduce ya
que la administracion contribuye soportando parte de la tarifa para que esta llegue
a ser autosuficiente. Los contratos programas como respuesta a las actuaciones de las
administraciones publicas que conllevan la producciéon de desequilibrios soportando
por parte de la administracion publica el diferencial entre el coste real del servicio y
el precio o tarifa politico ya que si se optase por repercutir la totalidad de dicho coste
directamente sobre el ciudadano reduciria la demanda. La incorporacion de los con-
tratos programas permite por un lado el control y evaluacion por parte de la admi-
nistracion publica de los servicios ptblicos delegados a empresas y por otro lado per-
mite un mayor grado de profesionalizacion en el servicio y como consecuencia direc-
ta un mejor servicio y optimizaciéon de los recursos empleados. Con este instrumen-
to de trabajo se formalizan las relaciones entre financiador y suministrador de un
servicio y se permite la incorporacion de los elementos sustanciales para la actividad
como la asignacién de recursos, relacion de costes con la actividad al mismo tiempo
que se introduce una serie de herramientas de gestion interna. No debemos olvidar
que disponer de una gestion por contrato supone la introduccion de un enfoque con-
tractual que vincula los objetivos a la produccion de flujos econdémicos aumentando
la transparencia de acuerdo a los principios de eficiencia y eficacia y que la basque-
da de éstos objetivos debe ser uno de los pilares fundamentales de cualquier admi-
nistracion publica puesto que permite la liberacion de carga presupuestaria que
puede ser redirigida a otros servicios, proyectos, inversiones, etc.

c) Los consorcios

Dentro de la politica regional de transportes la creacion de los consorcios de trans-
portes ha servido para solucionar los problemas de movilidad de los ciudadanos con-
cretamente del transporte publico de las areas metropolitanas donde el incremento
demografico ha sido muy importante. Actualmente, en Andalucia, se encuentran ya
constituidos siete de los nueve consorcios que atenderan a las nueve aglomeraciones
urbanas de la region (Sevilla, Malaga, Granada, Bahia de Cadiz, Campo de
Gibraltar, Huelva, Almeria, Cérdoba y Jaén). El conjunto de estas areas actian en
mas de 160 municipios dando servicio a mas del 60% de la poblacién andaluza. La
apuesta por los Consorcios de Transportes Metropolitanos es sin duda una clara
apuesta por un sistema global e integrado de los distintos operadores de transportes
con objeto de consolidar de un modelo de transporte metropolitano sostenible, dina-
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mico y vertebrador dentro del territorio. En resumen, un modelo en el que se mues-
tre la imagen unitaria de los diferentes sistemas de transportes tendente tanto a la
mejora del servicio prestado como a la implantaciéon de un sistema tarifario integra-
do donde la incorporaciéon e implantaciéon de las nuevas tecnologias es un instru-
mento fundamental. En este sentido la busqueda de la integracion de los diferentes
modos de transportes es un elemento clave ante la nueva realidad del transporte en
Andalucia en el marco del PL.S.T.A. centrandose en la integracién tarifaria y el
fomento y la mejora de la intermodalidad. Los objetivos de los Consorcios de
Transporte Metropolitano en Andalucia son:

a) Servir de instrumento u 6rgano de cohesion e integracion de los municipios.
b) Fomentar el transporte ptblico.

¢) Implantacién del Sistema de Integracion Tarifaria.

d) Mejora continua de la Red de Transportes.

¢) Creaciéon de Imagen Unitaria del Sistema de Transportes.

f) Impulsar nuevos modos de transportes.

@) Integracion tarifaria de otros modos (transportes de cercanias y urbanos).

7. LOS CONTRATOS DE COLABORACION PUBLICO-PRIVADA
7.1. Introduccién

Se entiende por colaboracion publico-privada?? al conjunto de formulas de coopera-
ci6n entre las autoridades publicas y el sector privado con el fin de garantizar la finan-
clacion, construccion, renovacion, gestion o mantenimiento de una infraestructura o
servicio. El Contrato de Colaboracion Pablico-Privado es una figura nueva que apa-
rece regulada en Ley de Contratos del Sector Pablico y que no esta regulada en la
Directiva 2004/ 18. Se trata de un contrato especialmente complejo puesto que impli-
ca la participacion del sector privado en la financiacion y distribuye los riesgos de la
operacion entre el socio privado y el socio publico. La duracion del contrato de CPP
no podra exceder de veinte anos con caracter general, no obstante cuando por razéon
de la prestacion principal que constituye su objeto y de su configuracion, el régimen
aplicable sea el propio de los contratos de concesion de obra ptblica se aplicara el art.
244 de la LCSP en el que se prevé un plazo maximo de cuarenta anos salvo en la con-
cesion de obras hidraulicas que se regiran por la normativa especifica?* en cuanto a
su duracién donde se establece un plazo maximo de setenta y cinco afos. El Libro
Verde distingue dos tipos de colaboracion publico-privada:

a) Puramente contractual (el acto de adjudicacion se califica de contrato puablico):
Se centra en la relacion contractual aunque se puede entrar en el ambito de apli-
cacion de las directrices europeas sobre contratos publicos.

23 Libro Verde sobre colaboraciéon publico-privada y el Derecho comunitario en materia de contrataciéon publica y concesiones
(COM (2004) 327 final).
2t Véase el art. 134.1.a del Real Decreto Legislativo 1/2001, de 20 de junio.

Reflexiones. Num. 11.11/10 137



Ana Maria Cazallo Antinez

b) Institucionalizado (el acto de adjudicacion se califica concesion): Implica una
cooperacion en una entidad diferente y puede derivar en una entidad de partici-
pacion conjunta o al control de una entidad putblica por un operador privado.

A continuacion se exponen las ventajas de la colaboracion publico-privada pero con-
viene destacar que este tipo de contratos, por ley, inicamente podran celebrarse si
existe certeza a través de una evaluacion previa de que el resultado del CPP es mejor
al que pudiese obtenerse sin presencia del agente privado siendo este procedimien-
to previo garantia del éxito.

a) Ventajas fiscales: Mejora del ratio sobre la deuda publica, mejor valoracion del
dinero, asignaciéon 6ptima del riesgo y control presupuestario.

b) Ventajas econémicas: Rapidez de entrega, modernizacion, fiabilidad, eficacia y
acceso a capital internacional.

c) Ventajas tecnologicas: Transparencia tecnologica, formacion e innovacion.

d) Ventajas sociales: Sirve para satisfacer las necesidades sociales, aumenta el nivel
de vida, mejora el medio ambiente, equilibra los objetivos ptblicos y privados y
dispone de un proceso de asignacion eficiente de los recursos.

e) Ventajas politicas: Permite asumir el nuevo papel del gobierno, conserva la res-
ponsabilidad puablica para la provision de servicios en materia de control, regula-
c16n y financiacion y contribuye a la estabilidad en el largo plazo.

Concretamente los agentes implicados en el contrato tienen las siguientes ventajas:
a) Para el sector privado:

a. Inversion a largo plazo con aval de la Administracion Puablica.

b. Abaratamiento de los costes mediante la reduccion de riesgos.

c. Oportunidades de integraciéon en infraestructuras, mantenimiento y opera-
cion.

b) Para la administracién puablica:
a. Liberacion de recursos y reduccion del déficit.

b. Proyectos mas econémicos.
c. Agilidad en el plazo de la iniciativa privada.

7.2. La colaboracioén publico-privada en el sector del transporte

El sector del transporte es uno de los sectores con mayor tradicion dentro de la par-
ticipacién publico privada tanto en el papel de suministrador de servicios publicos
como en el caso de la construccién y explotacion de infraestructuras pero es preciso
seguir profundizando en la materia con objeto de poder acometer proyectos mas
complejos entre los que destacamos la financiacién de proyectos de infraestructuras
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de transporte como el metro, tranvias, estaciones de servicio y autobuses, aparca-
mientos urbanos y metropolitanos, etc. También surgen nuevas oportunidades de
negocio como el servicio auxiliar de transporte dentro del marco de desarrollo de la
ley de dependencia o la concentracién empresarial del sector del taxi entre otros.

La toma de conciencia por parte de la administracion ptblica en materia de libera-
lizacion junto a las restricciones presupuestarias que limitan la capacidad de inver-
sion de las administraciones puablicas ha promovido el fomento de la colaboracion
publico-privada como fuente de recursos financieros para la financiacion de los pla-
nes estratégicos.

Si nos centramos en el transporte de viajeros en autobus es necesario establecer un
marco de modernizacion capaz de adecuar las necesidades del sector corrigiendo las
deficiencias del modelo concesional. Los contratos programas son un instrumento
econoémico-financiero de colaboracion publico-privada mediante los cuales las
empresas y administraciones publicas reconocen e instrumentan los compromisos
derivados de sus decisiones. Estan basados en una relacién de tutela al tratarse de
personas juridicas distintas y sobre las que conviene resaltar que el tutor no puede
ordenar aunque si se le permite el asesoramiento, la inspecciéon u orientacion. De
esta forma se pueden incorporar elementos sustanciales para la asignacion de recur-
sos, relacionar costes con actividad al mismo tiempo que introduce una serie de
herramientas de gestion interna propias de la iniciativa privada. Por ello, es necesa-
ria la promocién y apoyo por parte de la iniciativa publica y privada para la conso-
lidacion de un modelo de cooperacion fundamentado en una relacion contractual y
mediante el cual se establezcan las pautas para conseguir los objetivos marcados. La
colaboraciéon publico-privada es un instrumento clave ya que permite incorporar
nuevos avances y servicios complementarios por el lado de la oferta para adaptarse
a las necesidades de la demanda pero precisa del cumplimiento por parte de la admi-
nistracion de los compromisos adquiridos.

El suministro de los servicios ptblicos es otro de los beneficiarios dentro del ambito
de la colaboracion publico-privada puesto que permite la liberacion por parte de la
autoridad publica del suministro delegando su gestion en un ente privado sin nece-
sidad de perder el control y la regulacion sobre el servicio. Cada vez son mas los ser-
vicios publicos que optan por esta herramienta para incrementar o mejorar el servi-
cio. Dentro del sector del transporte de viajeros existe cierta tradiciéon respecto a la
Participacion Pablico-Privada (PPP) mediante la gestién indirecta de los servicios
publicos de transporte la formula de la concesion aunque también se opta por la ges-
tion directa.

8. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

El objetivo de este trabajo es el estudio del sector del transporte de viajeros en auto-
bus para lo cual se ha dividido este trabajo en tres bloques claramente diferenciados:
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Bloque I:  Estudio de la posicién del sector dentro del conjunto de la economia
y de las politicas econdémicas y planes estratégicos.

Bloque II:  Analisis econoémico del sector del transporte de viajeros en autobus.

Bloque III:  El servicio pablico de transporte de viajeros en autobus.

Para el estudio del sector del transporte dentro de la economia es necesario tener en
cuenta que este sector es considerado un sector estratégico clave para el desarrollo
econémico y social puesto que afecta y se ve afectado por la situacion del resto de
sectores economicos ya que satisface las necesidades de movilidad de los ciudadanos
y mercancias. En este trabajo nos hemos centrado en el transporte de viajeros y
sobretodo en el transporte de viajeros en autobus desde su posicion de servicio pabli-
co y su contribucién al desarrollo econémico de las tGltimas décadas asi como la
necesidad de incorporar reformas estructurales orientadas al reposicionamiento del
sector del autobus dentro de la economia actual donde ha de coexistir con otros
modos de transportes. El trabajo estd enmarcado dentro de un concepto de sistema
de transportes global, integrado y de conjunto donde las diferentes modalidades de
transporte interactan y han de coordinarse para formar una estructura dentro del
sector del transporte consolidado, solido, eficiente y sostenible desde una triple pers-
pectiva politica, econémica y social. No debemos olvidar que el modelo de gestion
indirecta del servicio publico de transporte de viajeros es el mas comun desde hace
décadas y que segln las perspectivas econoémicas y los planes estratégicos hay que
seguir avanzando en esta linea consolidando un modelo de transporte en el que
interactie la iniciativa ptblica y privada no sélo en materia de servicio publico sino
también de infraestructuras afectas al transporte de viajeros en autobus a través de
la participacion publico-privada como por ejemplo para el caso de la construccion y
explotacion de las estaciones de autobuses o bolsas de aparcamientos anexos a las
estaciones.

BLOQUE I: Politicas y planes estratégicos

La politica de transportes europea nace en 1957 con la concepcién del sector del
transporte como un sector clave para la economia actual emana de la Union
Europea puesto que contribuye directamente al desarrollo econémico y social inte-
grando y cohesionando el espacio al mismo tiempo que permite una mayor verte-
bracion del territorio. La importancia de este sector va mas alla de satisfacer las
necesidades de movilidad ya que este sector genera, en términos puramente econo-
micos, el 7% del PIB europeo vy el cerca del 5% de los puestos de trabajo. Desde la
UL surge un nuevo reto para el sector, su modernizaciéon que pasa por la minimiza-
cion de los efectos negativos derivados, la elevada dependencia de este sector en
materia energética o la emision de gases contaminantes, y por el desarrollo y conso-
lidacion de un modelo de transporte de viajeros que contribuya positivamente al
interés economico general de manera continuada desde una perspectiva global e
integrada. Los pilares sobre los que se sustenta la politica europea de transportes
establecidos en la Agenda de Lisboa son:

140



Las politicas y la economia del sector del transporte de viajeros en Espana y Andalucia

a) Puesta a disposicion del ciudadano de transportes asequibles y de calidad.

b) Proteccién al medio ambiente.

¢) Optimizaciéon en materia energética.

d) Proteccion social para proveedores y usuarios incorporando medidas de calidad
del servicio.

e) Promocion de la innovacion como herramienta para incrementar la eficiencia y
la sostenibilidad del sector.

Para el caso concreto del sector del transporte de viajeros en autobus desde la UE se
ha aprobado medidas orientadas al transporte de viajeros dentro del concepto de
servicio publico asi como el establecimiento de un marco juridico minimo comun
para todos los paises miembros en materia de transporte de viajeros internacional en
autobus y concretamente en lo que respecta a las autorizaciones y licencias de trans-
porte. Debido a la necesidad de disponer de un marco politico armonizado dentro
de la UE y con objeto de poder regular a nivel europeo el transporte discrecional de
viajeros en autobus se aprob6 el Acuerdo Interbus sobre el que se rige el transporte
dentro de la UE y otros paises firmantes. De dicho acuerdo se desprende un marco
homogéneo en materia tributaria, social, técnica y de acceso al mercado.

A nivel nacional la politica de transportes se rige por las directrices de las politicas
europeas de transportes cuya finalidad es la busqueda de la eficiencia del sistema de
transportes utilizando como instrumento la intermodalidad y tomando como guia
los planes estratégicos de transportes e infraestructuras. Conviene destacar dentro
del plan nacional la incorporacién y promocioén como fuente de financiacién para el
plan la participacion publico-privada considerando al sector privado como un agen-
te activo y necesario para conseguir los objetivos marcados. Actualmente esta vigen-
te el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes (PE.I.'T') donde se establecen
para el sector del transporte los siguientes retos:

a) Mejora de la eficiencia del sistema de transportes.

b) Contribuir a la cohesion social y territorial.

¢) Contribuir a la sostenibilidad de sistema mediante la minimizacion de los impac-
tos negativos.

d) Contribuir al impulsar el desarrollo econémico y social y la competitividad den-
tro del sector para que derive en una mejora en el resto de la economia.

Para conseguirlos estos retos es necesario orientar las actuaciones en materia de poli-
tica de transportes hacia:

a) El fomento de la intermodalidad y la gestion integrada del sistema de transpor-
tes.

b) Establecer un marco juridico de cooperacion entre las distintas administraciones
publicas.

¢) Incorporar un sistema de financiacién y tarificacion que favorezca la eficiencia de
las inversiones y la transparencia en la formacién de precios en el transporte.

Reflexiones. Num. 11.11/10 141



Ana Maria Cazallo Antinez

d) Mejora del equilibrio territorial y eliminacién de las barreras de accesibilidad.
e) Incremento de la movilidad urbana.
f) Internacionalizacion de los sistemas de transportes de viajeros.

Paralelamente y en consonancia con las directrices europeas y nacionales, las politi-
cas andaluzas de transportes se exponen en los planes estratégicos de ambito auto-
noémico y entre los que destacamos el Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad
del Transporte en Andalucia (2007-2013). Concretamente para el sector del trans-
porte de viajeros la Junta de Andalucia ha promovido la creaciéon de consorcios
metropolitanos de transportes desde los que se gestiona desde una institucion publi-
ca el transporte de viajeros de manera general (coordina los diferentes modos de
transportes) y que es prestado por los operadores de transporte de naturaleza publi-
ca o privada. En este caso la participacion o colaboracion publico privada también
es una alternativa clara y viable y puesta de manifiesto en el plan estratégico para la
financiacion de proyectos de inversion y gestion dentro del sector del transporte. El
plan estratégico andaluz (PI1.S.T.A.) posee un elevado grado de afinidad, como no
podia ser de otra forma, con el plan estratégico nacional (PE.L'T) y prueba de ello
son los objetivos generales que persigue:

a) Uso racional y sostenible de los recursos.

b) Mejora de la eficiencia econémica y energética.

c) Mejora de la calidad de vida de los ciudadanos.

d) Impulso de nievas infraestructuras como via para mejorar la competitividad.

e) Utilizacion y potenciacion de la localizacion geografica estratégica de Andalucia
dentro de Espana y Europa como instrumento de desarrollo.

Una vez repasados los planes estratégicos del sector del transporte de manera descen-
dente desde la Union Europea hasta Andalucia nos centramos en el plan estratégico
sectorial del segmento del transporte de viajeros en autobus es decir, el PLA'TA. Iy
PL.A'TA.II (Plan de Lineas de Actuacion para el Transporte de Viajeros en Autobus).
El PLATA I vigente desde 2003 a 2007 fue un instrumento de planificacion para el
desarrollo del sector del transporte de viajeros por carretera teniendo como objetivo
global el incremento competitividad del sector teniendo como eje prioritario de actua-
ci6n la reestructuracién y modernizacion del sector. Esta reestructuraciéon y moderni-
zacion del sector pasa por una adaptacion de la oferta a la demanda real de servicios
asi como el incremento de la calidad y sostenibilidad econémica, social y medioam-
biental para lo que es necesario potenciar nuevos sistemas de transportes intermoda-
les, tanto en materia de infraestructuras como de gestion, donde se reorganice el mer-
cado de forma multimodal adaptando la oferta a la demanda por modos de transpor-
tes pero dentro de una vision de conjunto o de sistema. Aunque el plazo de vigencia
de este plan finalizo en 2007 lo cierto es que ain queda mucho por hacer y el caso
andaluz es un claro ejemplo ya que el sector del autobis ve como sobre todo el ferro-
carril (AVE o metro-tranvia) o vuelos de bajo en menor coste en menor medida se
implantan dentro de un mercado que antes explotaba solo sin que se vea compensado
dejando para el sector del autobus lo que se denominan las lineas de débil trafico.
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La linea a desarrollar en el PLATA II es deteccion de nuevas oportunidades dentro
del mercado, tanto regular como discrecional, disenando un plan orientado a las
empresas y al mercado teniendo como regulador a la Direccion General de
Transportes. Los objetivos de este plan son:

a) Adaptacion del sector del transporte de viajeros en autobts a las directrices y
compromisos marcados en los diferentes planes estratégicos.

b) Busqueda de la eficiencia tanto para las empresas como para las administracio-
nes publicas.

¢) Implantaciéon y desarrollo de medidas orientadas al mejor funcionamiento del
mercado del transporte de viajeros en autobus.

El éxito del plan pasa por una coordinacién de los dos agentes afectos a la oferta de
servicios de transporte de viajeros en autobus, las empresas y las administraciones
publicas que deberan disefiar y explotar un modelo econémico donde el sector
publico y privado se coordinen buscando mejoras para el mercado y ofreciendo un
servicio de calidad bajo el principio de sostenibilidad empresarial.

BLOQUE II: Analisis econémico del sector del transporte de viajeros en
autobus

La clave del transporte de viajeros no es puramente econémica sino social ya que, y
como podemos observar en el cuadro de las principales magnitudes del transporte
de viajeros, la importancia de este transporte respecto al conjunto de la economia es
muy pequeno. No obstante, dentro del ambito social este segmento del sector del
transporte “satisface las necesidades de desplazamiento de los ciudadanos” hecho que implica
el suministro de un servicio necesario, potenciable y que deriva en generacion de
riqueza dentro de otros sectores econémicos. Es decir, la contribuciéon econémica
directa es reducida pero al mismo tiempo su contribucion indirecta es vital para el
desarrollo y la generacion de riqueza de otros sectores.

Dentro de este sector encontramos muchos tipos de transporte dependiendo del
modo de transporte, ambito de actuacion, tipo de servicio prestado, etc., sin embar-
go es cada vez mas necesario tener un concepto del global del transporte de viajeros
adaptando la oferta global a la demanda global a pesar de los posibles costes a corto
plazo que pueda suponer. Esta labor ha de disefiarse y ejecutarse desde la Adminis-
tracion Publica de acuerdo con los planes politicos y estratégicos del sector de mane-
ra que no existan excesos de oferta y se disefie un modelo ajustado de oferta y
demanda teniendo en cuenta que la oferta de los diferentes modos de transporte es
sustitutiva y debe ser complementaria (intermodalidad).

Dentro del sector del transporte de viajeros, el sector del transporte de viajeros en

autobus es un sector con escasa concentracion empresarial respecto a total de secto-
res de la economia aunque en lo que respecta al volumen de negocio y produccién
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o al VAB tiene una contribucién mucho mayor. Es un sector donde la mano obra
representa un coste importante dentro de la estructura de costes empresariales al
mismo tiempo que se trata de un empleo de calidad en términos de salario y estabi-
lidad. En resumen, se puede afirmar que dentro del sector del transporte de viajeros
la pequena empresa es la mas utilizada con un porcentaje de asalariados elevado,
donde el gasto de personal supone un porcentaje elevado no solo por la cantidad de
empleo que genera sino por el salario medio. Queda pendiente dentro de este sec-
tor la consolidacion de grupos empresariales de transporte y no conglomeraciones
de empresas aspecto que ya se ha iniciado dentro de las empresas dedicadas al ser-
vicio publico y que todavia queda pendiente para el caso de las empresas de servicio
privado. Dentro del sector del transporte de viajeros en autobus el servicio pablico
abarca en torno al 80% frente al servicio privado. A nivel regional hay que resaltar
la correlacion existente entre el porcentaje de empresas dedicadas al servicio pabli-
co y la poblacion a la que se hace referencia de lo que se deduce un cierto grado de
arraigo a nivel provincial.

Junto a todo lo anterior queda por analizar la demanda de viajeros en autobts que
durante la crisis econémica ha experimentado una caida en todos los tipos de trans-
porte (urbano, interurbano y discrecional) debido principalmente a dos factores:

a) Reduccion de la necesidad de desplazamiento por parte de los ciudadanos.
b) Incremento de la flota de vehiculos privados principal competidor frente al trans-
porte colectivo.

BLOQUE III: El servicio publico de transporte de viajeros en autobus

Los servicios publicos en su origen eran suministrados por el sector pablico debido
a diferentes factores de naturaleza juridica, politica o econémica. Los servicios pabli-
cos no se han mantenido al margen de los cambios producidos a nivel juridico, poli-
tico o econ6émico a lo largo de la historia de Espana y prueba de ello es la incorpo-
racion del sector privado como suministrador de servicios publicos bajo la tutela
(titularidad) de la administracion puablica. Con la incorporacion del agente privado
se produce el cambio del modelo econémico y es necesario establecer reglas que
regulen el comportamiento y funcién de este agente dentro del nuevo marco asi
como el nuevo papel de la propia administracién, en resumen, una nueva realidad
precisa de unas nuevas reglas o lo que es lo mismo una economia mixta.

El principal motivo que por el que se impulsa este nuevo modelo econémico es la
escasez de recursos de la administracion y la necesidad de gestionar eficientemente
estos recursos asi como la necesidad de impulsar un modelo de gestiéon publica al ser-
vicio de los ciudadanos. El objetivo esta claro, aunar las ventajas derivadas del sec-
tor publico y del sector privado para eliminar las desventajas de ambos sectores.
Desde una perspectiva juridica debemos entender el servicio publico como una pres-
tacion de una actividad catalogada como indispensable para la vida en sociedad que
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se presta de forma regular y continuada y cuya finalidad es la utilidad general del
publico. La administracion publica es titular de esta prestacién por lo que se rige por
el derecho publico. De la definicion de servicio publico hay que resaltar el hecho de
que la administracion putblica es titular pero que puede o no gestionar el servicio. Es
dentro de la gestion de los servicios publicos donde la iniciativa privada puede actuar
a través de las diferentes formulas de gestion indirecta (concesion, gestion interesa-
da, concierto o la sociedad de economia mixta).

Para el caso concreto de los servicios publicos de transporte de viajeros en autobus
la concesién administrativa es la formula mas utilizada para regular el servicio ptbli-
co de transporte de viajeros en autobus estando muy regulado por la normativa
europea al tratarse de un servicio de interés general. De dicha normativa se despren-
de la obligacién por parte de la administracion publica titular del servicio de esta-
blecer un sistema compensatorio derivado de las mejoras (frecuencia, seguridad,
calidad y precios) del propio servicio y debera estar regulado mediante el contrato
de servicio puablico.

El modelo concesional espanol se compone de 1.506 concesiones de transporte regu-
lar de las que 103 son titularidad del Estado y el resto de las Comunidades
Autoénomas prestando servicio a mas de 6.300 poblaciones y a mas de 66 millones
de viajeros. Desde una perspectiva economica el modelo concesional se encuentra
en una fase de declive como consecuencia del desequilibrio econémico-financiero de
las empresas y precisa de cambios urgentes de naturaleza estructural orientadas a
restablecer el equilibrio. Estas medidas pasan tanto por el lado de los costes como
por el lado de los ingresos resumiéndose en la necesidad de incrementar las tarifas y
posibilidad de adaptar la oferta a la demanda real de viajeros. Frente a esta posicion
el cambio esta mas que justificado y es preciso que se tomen medidas orientadas a
la concentracién empresarial, el incremento de la eficiencia empresarial, las mejoras
en la gestion y organizacion y el fomento del transporte colectivo desde su globali-
dad y no desde la parcialidad promoviendo la consolidacién de un sistema de trans-
porte integrado econémicamente.

Dentro de este panorama de cambios surgen nuevos conceptos: la participacion
publico-privada, el contrato programa o los consorcios. La participaciéon puablico-
privada nace juridicamente en la Ley 30/2007 de Contratos del Sector Publico
como la herramienta sobre la que se consolidase un modelo de gestion conjunto
entre el sector publico y el sector privado para llevar a cabo proyectos no soélo en
materia de gestion de servicios ptblicos sino también de proyectos de inversion como
la inversion en infraestructuras. La conjuncion puablico-privada precisa de un nuevo
tipo de contrato donde la administracion publica también asuma parte del riesgo y
ventura que antes asumia en su totalidad el sector privado y contribuya econémica-
mente soportando el diferencial entre el coste real del servicio y la tarifa politica del
servicio. A nivel regional, en Andalucia, el servicio de transporte de viajeros en auto-
bts se esta orientando hacia los consorcios como instrumento de gestion del trans-
porte donde los operadores privados se adhieren y el consorcio asume el papel de la
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propia administraciéon publica. El principal reto de los consorcios es la integracion
del sistema de transporte tanto desde una perspectiva de oferta de servicio como de
sistema tarifario.

En resumen?® y tras el estudio realizado creo necesario y vital para el restablecimien-
to de equilibrio econémico y financiero del modelo concesional profundizar y apro-
bar medidas estructurales orientadas al:

Diseno de una nueva férmula polindomica en la que la cobertura de los costes, la
mejora de la productividad y la mejora de la calidad del servicio vayan en la misma
direccién proporcionando mayor sostenibilidad a la gestion de la concesion.

La correccion de los desequilibrios patrimoniales de las empresas del sector de via-
jeros en autobtis mediante la incorporaciéon de medidas de caracter estructural
orientadas a la consolidacion de un sistema de transportes global, integrado y renta-
ble tanto desde las perspectivas politicas, econoémicas y sociales. Los contratos pro-
gramas permiten la separacion del coste empresarial y del coste politico del servicio
siendo asumido por cada una de las partes vinculantes al contrato.

Reformar la metodologia de valoracion de la concesion de manera que se permita
la activacion del valor de la concesion en el balance empresarial de forma que se
incremente el valor patrimonial de las empresas siendo necesaria la creaciéon de un
mercado regulado de concesiones.

Fomento de la participacion publico-privada como via para la fortalecimiento de
una economia moderna y la consolidacion del Estado del Bienestar en la que el sec-
tor publico y privada interactian en proyectos de modernizacion y expansion pro-
ductiva en materia de financiacion de inversiones, servicios y generacion de nuevas
infraestructuras de transporte. Junto a la participacion puablico-privada la creacion
de empresas mixtas es también un objetivo a plantear por parte de las empresas del
sector a las distintas administraciones publicas.

La defensa de un modelo de transporte de viajeros sostenible desde las perspectivas
medioambiental, econdémica, politica y social.
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