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EXPOSICION DE MOTIVOS
Introduccion

Desde la segunda mitad del siglo XX, los operadores de transportes publicos terrestres de
viajeros y de carga, especialmente las lineas ferroviarias, se han visto obligados a mantener
servicios comercialmente no viables y a asumir la intensa regulacion de su politica tarifaria.

En los afios 60, el ferrocarril empez6 a decaer rapidamente ante la competencia del automoévil.
En Francia, por ejemplo, la utilizacion de los servicios ferroviarios regionales cayo de 6 400 a
5200 millones de viajeros-kilometro entre 1964 y 1969. En aquélla época, el Estado apenas
subvencionaba a la SNCF; diez afios mas tarde, las subvenciones correspondientes a las
obligaciones de servicio publico (OSP) se acercaban a 2 000 millones de francos. En toda
Europa, los transportes publicos terrestres han acumulado déficits estructurales, motivo por el
que los operadores del sector han tenido que solicitar a los Estados que supriman esas
obligaciones o que compensen sus costes de manera mas sistematica.

Este expediente fue uno de los primeros en abordarse en el contexto de la politica comun de
transportes. Se trataba ante todo de determinar si las ventajas -sobre todo de indole
econdmica- concedidas por las autoridades constituian una compensacion justa de las OSP
impuestas a los operadores, o bien si esas compensaciones tenian caracter de ayudas estatales.
Para evitar la estricta aplicacion de los procedimientos vigentes en materia de ayudas
estatales, resultaba indispensable fijar métodos comunitarios detallados para el calculo de las
compensaciones. Sin ese marco legal, la Comision Europea hubiera tenido que examinar cada
uno de los mecanismos de compensacion, con el considerable entorpecimiento de los
procedimientos y el riesgo de paralisis del sistema que ello hubiera implicado.

Tras una primera Decision del Consejo en 1965', en 1969 se aprobo un Reglamento que sigue
constituyendo actualmente el marco comunitario aplicable a los transportes publicos terrestres
de viajeros”.

Ese Reglamento, que regula el transporte de viajeros y de carga por tren, carretera y via
navegable, permite a los Estados miembros imponer OSP destinadas a garantizar unas
prestaciones conformes a determinadas normas en materia de tarifas, continuidad, regularidad
o capacidad, cuyos costes deben compensar a los operadores. Las compensaciones otorgadas
en virtud de esas normas estdn exentas de la obligacion de notificacidon y autorizacion previa
del articulo 88, apartado 3 del Tratado.

Este marco legislativo se modifico por ultima vez en 1991 con el objetivo fundamental de
extender su ambito de aplicacion a los transportes locales.

Hasta hace poco, constituia un marco regulador satisfactorio para un sector de transportes
publicos cuyos proveedores de servicios eran exclusivamente nacionales, regionales o locales.

Decision 65/271, de 13 de mayo de 1965, relativa a la armonizacion de determinadas disposiciones que
inciden en la competencia en el sector de los transportes por ferrocarril, por carretera y por via
navegable.

Reglamento (CEE) n° 1191/69 del Consejo, de 26 de junio de 1969, relativo a la accion de los Estados
miembros en materia de obligaciones inherentes a la nocion de servicio publico en el sector de los
transportes por ferrocarril, por carretera y por via navegable (DO L 156 de 28.6.1969, p. 1), modificado
en ultimo lugar por el Reglamento (CEE) n°® 1893/91 (DO L 169 de 29.6.1991, p. 1)
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Actualmente es inadecuado, y su aplicacion por parte de los agentes interesados resulta
especialmente dificil en un mercado en constante evolucion. Las excepciones se han
convertido en la regla, especialmente en el 4mbito de los transportes publicos locales®, donde
las exenciones de la obligacion de contractualizaciébn apenas son compatibles con la
transparencia y la ausencia de discriminacién que exige un mercado cada vez mas abierto.
Ademas, el Reglamento tampoco establece las modalidades de adjudicacion de los contratos
de servicio publico, y se ha convertido en una fuente de inseguridad juridica que ya se ha
traducido en un incremento de los litigios y en la reticencia de los operadores a la hora de
realizar fuertes inversiones cuando las reglas del juego no se hallan claramente definidas.

Los transportes publicos terrestres de personas (tren, metro, tranvia y autobus urbano)
representaron en 2004 unos 150 millones de pasajeros transportados al dia, 1,5 millones de
empleos y un volumen de negocios estimado de 100 000 millones de euros (cifras de la UE de
los 15). Desde hace unos 10 afos, el sector ha cambiado profundamente con la aparicion de
operadores que prestan sus servicios en mas de un Estado miembro y de autoridades publicas
resueltas a comparar distintas ofertas de servicios de transporte.

A pesar de la existencia de una oferta competitiva que ha empezado a inyectar un nuevo
dinamismo al transporte de viajeros, la cuota del mercado de los transportes publicos ha
seguido disminuyendo ante la competencia del automovil privado. Entre 1970 y 2001, la
cuota del automovil aument6 del 73,8% a 78,2% y la de los transportes colectivos terrestres se
redujo del 24,7% al 16%". Esa situacion acentué la necesidad de modernizar los transportes
publicos y de incrementar su eficacia con el fin de mantener e incluso acrecentar su cuota de
mercado y de permitir su contribucion a la mejora del medio ambiente y el aumento de la
movilidad.

Partiendo de esta observacion sobre la doble inadaptacion del marco legislativo comunitario y
la absoluta necesidad de aumentar la eficacia y la calidad de los servicios, la Comision
present6 en julio de 2000 una propuesta de reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo
sobre la intervencion de los Estados miembros en materia de requisitos y adjudicacion de
contratos de servicio publico en el transporte de viajeros por ferrocarril, carretera y via
navegable’. Esa propuesta tenia precisamente el objetivo de poner fin a la inseguridad juridica
que sufria el sector y de establecer un régimen de competencia que desembocaria en la
existencia de servicios mas eficaces y atractivos para los pasajeros. Para ese fin, reposaba en
diversos principios:

e la contractualizacion de las relaciones entre la autoridad competente y el operador o los
operadores encargados de prestar los servicios siempre que se concedan compensaciones
financieras o se atribuyan derechos exclusivos;

¢ la necesidad de una revision periddica de las clausulas del contrato y, por consiguiente la
limitacion de la duracion del mismo;

e clrecurso a la licitacion para los contratos de servicio publico, salvo en ciertos casos en los
que es posible su adjudicacion directa (por ejemplo, en determinadas condiciones para el
ferrocarril o el metro, o por debajo de determinado umbral econémico).

Articulo 1, apartados 1 y 5, para los servicios urbanos, suburbanos o regionales.
Fuente: EU energy and transport in figures, 2003.
COM (2000) 7 2000/0212 (COD), modificado por COM (2002) 107.
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Esa propuesta lleva cinco afios bloqueada en el Consejo. No ha podido llegarse a una solucion
de compromiso que permita fijar una posicion comun, dado que los Estados miembros estan
sumamente divididos en cuanto al alcance mismo de la apertura del sector de los transportes
terrestres a la competencia, habida cuenta, sobre todo, de la disparidad de experiencias
llevadas a cabo a este respecto.

Ademas, la actividad del Consejo sobre este asunto quedo suspendida durante largo tiempo en
espera de la sentencia del Tribunal de Justicia para el asunto Altmark. Emitida en julio de
2003, esta sentencia puso fin al debate juridico sobre la calificacion de ayuda estatal, pues
definié claramente la nocidon de ventaja econdmica que constituye su criterio esencial. No
obstante, sus repercusiones son limitadas en el caso de los transportes terrestres debido a la
existencia de reglas especificas fijadas por el Reglamento (CEE) n° 1191/69.

Habida cuenta de las numerosas enmiendas aprobadas en 2001 por el Parlamento Europeo en
primera lectura y del bloqueo del Consejo (véase el capitulo 4), la Comision trata actualmente
de compatibilizar las distintas posturas expresadas mediante una revision de su propuesta que
tiene en cuenta, sobre todo, las ultimas tendencias jurisprudenciales (sentencia Altmark) y su
reciente Libro Blanco sobre los servicios de interés general (SIG).

En efecto, la regulacion de las modalidades de compensacion de las OSP no se limita a los
transportes: se plantea en muchos otros sectores, motivo por el que sigue siendo uno de los
principales elementos de una amplia reflexion horizontal llevada a cabo en la Comisidon sobre
el tema de los SIG.

1. LOS SERVICIOS DE INTERES GENERAL

La expresion «servicio de interés general» no aparece en el Tratado. Se deriva, en la practica
comunitaria, de la expresion «servicio de interés econdémico generaly que si figura en é1°.
Dotada de un sentido mds amplio, cubre los servicios comerciales y no comerciales que las
autoridades publicas consideran de interés general y que se hallan sometidos a obligaciones
especificas de servicio publico.

La expresion «servicios de interés econdomico general» no se halla, en cambio, definida en el
Tratado ni en el Derecho derivado. En la practica comunitaria, se considera por lo general que
se refiere a los servicios de naturaleza econémica que los Estados miembros o la Comunidad
sujetan a OSP especificas en virtud de un criterio de interés general.

El Libro Blanco de la Comision sobre los servicios de interés general, publicado el 12 de
mayo de 20047, extrajo las conclusiones del debate general actual y lanzo una reflexion sobre
el modo de garantizar eficazmente los SIG en el mercado interior mediante la integracion de
una serie de principios generales en las politicas comunitarias.

El Libro Blanco subraya que, en lo que respecta a los SIG, las responsabilidades se hallan
compartidas entre la Union y los Estados miembros.

Articulo 86, apartado 2.
! COM(2004) 374.
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Ademas, recuerda que «corresponde fundamentalmente a las oportunas autoridades
nacionales, regionales y locales la definicion, organizacion, financiacion y control de los
servicios de interés generaly.

En su punto 4.3., la Comision precisa lo siguiente:

«En principio, los Estados miembros disponen de amplias facultades para decidir la manera
de organizar los servicios de interés general. En ausencia de armonizacion comunitaria, las
autoridades publicas competentes (...) son libres, en principio, de decidir si prestan ellas
mismas un servicio de interés general o si confian dicha tarea a otra entidad (...). No
obstante, los proveedores de servicios de interés economico general, incluidos los
proveedores de servicios internos, son empresas y estan, por tanto, sujetos a las normas de
competencia del Tratadoy.

El Libro Blanco subraya asimismo que los reglamentos sectoriales deberian concentrarse en
«las grandes industrias de red tales como las telecomunicaciones, los servicios postales, el
transporte y la energia, que poseen una clara dimension transeuropea». El transporte
constituye un sector esencial en este analisis, pues las reglas sectoriales comunitarias incluyen
un apartado muy completo que regula la prestacion de servicios de transporte a todos los
ciudadanos.

En su informe, el Parlamento Europeo® reclama la implantacién, en codecision con el
Consejo, de un marco juridico que fije principios comunes para los SIG en el Derecho
comunitario.

El proyecto de Tratado constitucional prevé asimismo un nuevo fundamento juridico para la
aprobacion de las leyes que establecen los principios y las condiciones, especialmente los de
caracter econdmico y financiero, que permiten a los servicios de interés econdomico general
cumplir su mision (art. I11-122).

La presente propuesta revisada de Reglamento se deriva de un enfoque sectorial conforme a la
linea general adoptada por la Comision en el Libro Blanco.

2. LAS OBLIGACIONES DE SERVICIO PUBLICO EN EL SECTOR DE LOS TRANSPORTES

2.1 El acervo comunitario

Las reglas comunitarias en el sector de los transportes permiten a los Estados miembros crear
OSP, es decir, «las obligaciones que la empresa de transporte no asumiria, o no lo haria en la
misma medida ni en las mismas condiciones, si considerara su propio interés comercialy’.

En los transportes aéreos'® o maritimos'’, la legislacion comunitaria exige la organizacion de
licitaciones para los contratos de servicio publico.

s Resolucion del Parlamento Europeo sobre el Libro Verde de 14 de enero de 2004 (T5-0018/2004 de
14.1.2004) (informe Herzog ).
’ Articulo 2, apartado 1, del Reglamento (CEE) n° 1191/69.

Reglamento (CEE) n° 2408/92 del Consejo, de 23 de julio de 1992, relativo al acceso de las compaiiias
aéreas de la Comunidad a las rutas aéreas intracomunitarias (DO L 240 de 24.8.1992, p. 1).
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En el caso de los transportes terrestres, se limita a imponer estrictos métodos de calculo del
importe de las compensaciones de servicio publico en virtud del articulo 73 del Tratado.

Ese articulo se desarrolla en dos textos: el Reglamento (CEE) n® 1107/70, relativo a las
ayudas'?, y el Reglamento (CEE) n° 1191/69, relativo a los servicios publicos.

El Reglamento 1191/69 establece el marco juridico general aplicable a las OSP en el sector
del transporte terrestre y fija los métodos para el célculo de las compensaciones
correspondientes. Permite a los Estados miembros imponer o mantener OSP especificas',
obligaciones que éstos deben no obstante compensar si acarrean costes para los operadores',
y establece métodos de calculo detallados para garantizar la existencia de compensaciones
equitativas'". Las compensaciones concedidas con arreglo a estos métodos estan exentas de la
obligacion de notificacion a la Comision sin comprobacion previa de su posible naturaleza de
ayudas estatales. El mencionado Reglamento no se aplicaba a los operadores que prestaban
principalmente servicios locales o regionales'®.

En 1991, el Reglamento modificativo 1893/91 incluy6 a los operadores urbanos, suburbanos y
regionales en el ambito de aplicacion del texto, pero permitio a los Estados miembros
establecer excepciones a esta disposicion'’. Ese Reglamento establece como regla general la
sustitucion de la imposicion de OSP por la firma de contratos de servicio publico'®, aunque
las autoridades competentes podian seguir imponiendo servidumbres en lo relativo a los
servicios urbanos, suburbanos e interregionales y a la tarificacion a favor de determinadas
categorias sociales'’. Sin embargo, el Reglamento modificado de 1991 no regula los métodos
de adjudicacion de los contratos de servicio publico ni establece, concretamente, si deben ser
objeto de licitacion.

En efecto, hasta hace poco, la UE no se habia preocupado en absoluto del modo de
adjudicacion de los contratos de servicio publico en el sector al no existir en éste ninguna
clase de competencia transnacional. No procedia por tanto examinar las modalidades de
adjudicacion de las decenas de millares de contratos locales ni las compensaciones otorgadas
a los operadores. La situacion cambié en el momento en que determinados operadores de
transporte publico se presentaron a las licitaciones de otros Estados miembros y recurrieron a

Reglamento (CEE) n° 3577/92 del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, por el que se aplica el principio
de libre prestacion de servicios a los transportes maritimos dentro de los Estados miembros (cabotaje
maritimo) (DO L 364 de 12.12.1992, p. 7).

Reglamento 1107/70 del Consejo, de 4 de junio de 1970, relativo a las ayudas concedidas en el sector
de los transportes por ferrocarril, por carretera y por via navegable.

La obligacion de explotacion, la obligacion de transporte y la obligacion tarifaria: articulo 2 del

Reglamento.
14 Articulo 6, apartado 2, del Reglamento (CEE) n° 1191/69.
13 Articulos 3 a 13 del Reglamento (CEE) n°1191/69.
16 Articulo 19, apartado 2, del Reglamento (CEE) n°1191/69 (texto original de 1969).
17 Articulo 1, apartado 1, del Reglamento (CEE) n°1191/69.
8 Articulo 1, apartado 4, del Reglamento (CEE) n°1191/69.
19 Articulo 1, apartados 5 y 6, del Reglamento (CEE) n°1191/69.
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sus tribunales nacionales o a la Comision®® cuando no obtuvieron los contratos. Algunos de
. . .21
esos recursos se elevaron hasta el Tribunal de Justicia™ .

En lugar de responder individualmente a estas quejas, la Comision, como guardiana de los
Tratados, reafirma la necesidad de adoptar una normativa cuyo objetivo esencial es muy
simple: regular la competencia, incluso en las regiones y las ciudades, con el fin de garantizar
la transparencia en la adjudicacion y las condiciones de ejecucion de los contratos de servicio
publico. La implantacion de esa normativa disiparia todas las sospechas de ayuda estatal que
recaen sobre las compensaciones otorgadas sin licitacion.

2.2 La apertura del mercado

El entorno econdomico del sector del transporte publico terrestre de viajeros ha cambiado
mucho desde 1969. Tanto en el caso de los transportes urbanos como en el de los
ferrocarriles, los mercados de ciertos Estados miembros han empezado a abrirse a la
competencia.

El Reino Unido encabezd este movimiento en 1986 con la supresion de los derechos
exclusivos hasta entonces vigentes en el sector de los transportes por autobus o autocar.
Excepto en Londres y en Irlanda del Norte, cualquier operador puede prestar los servicios que
quiera. Los costes de explotacion se redujeron bruscamente, pero el niumero de viajeros
también.

Esa experiencia de desregulacion no ha sido repetida en el resto de la Unioén. Los Estados
miembros que han abierto el mercado han preferido desarrollar el sistema de «competencia
regulada», segin el cual una autoridad competente atribuye un derecho exclusivo por un
periodo determinado tras una licitacion abierta y transparente en la que puede fijarse el nivel
de servicio, las normas de calidad y/o las tarifas.

Ese sistema funciona bastante bien y ha permitido obtener resultados positivos en el medio
urbano (Estocolmo, Helsinki, Copenhague, Londres, Lille,...), en los servicios ferroviarios
regionales (Lisboa, norte de los Paises Bajos, Estados federados alemanes) y en ciertos
servicios de larga distancia (autocar en Espafia, trenes en Suecia). Los resultados medios
indican que la competencia regulada va acompafiada de un aumento de la utilizacion del
transporte y una reduccion de sus costes”. En 2003, aproximadamente un 25 % del mercado
de los transportes publicos terrestres de la UE estaba abierto a la competencia seglin ese
sistema.

Esa apertura ha propiciado la aparicion de facto de un mercado internacional de prestacion de
servicios de transporte publico. Al principio, los mdas activos en la busqueda de contratos
fuera de su pais de origen eran ciertos grupos internacionales privados como Connex (F),
Arriva (UK) y Concordia (N), muchos de los cuales obtienen hoy en dia més de un 50 % de
su volumen de negocios en un pais distinto del propio. Posteriormente, grupos del sector

20 Infraccion 2003/5033 (DE) — contratos publicos de servicios de transporte local y regional — Carta de

emplazamiento de 13 de octubre de 2004.

Sentencia del TPI de 16 de marzo de 2004, Danske Busvognmand contra la Comision T-157/01
« Combus » y sentencia de 24 de julio de 2003 para el asunto C-280/00, Altmark Trans GmbH y
Regierungsprasidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH.

Véase el Informe sobre contratacion de transporte publico, Colin Buchanan and partners, 2002, capitulo
2 (http://europa.eu.int/comm/energy/en/fa_2_en.html)
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publico, como DB (D), NS (NL) y la RATP (F), han seguido su ejemplo. Los operadores
historicos nacionales han aprovechado esta tendencia para intervenir o adquirir
participaciones en nuevos mercados de su propio pais (por ejemplo, la RATP, operador de
transportes urbanos en Paris, en Mulhouse o en Clermont-Ferrand) o fuera de ¢l (como la NS,
operador ferroviario nacional neerlandés, que obtuvo el contrato de transporte ferroviario
urbano de Liverpool).

3. LA PROPUESTA DE LA COMISION DE 2000, MODIFICADA EN 2002

El desarrollo de un mercado cada vez mas competitivo en el sector de los transportes publicos
terrestres requiere una regulacion de las OSP que sea transparente y permita evitar que las
compensaciones sean calificadas de ayudas estatales.

El 26 de julio de 2000, la Comision propuso un reglamento fundamentado en los principios de
contractualizacion de las relaciones entre la autoridad y el operador y de licitacion de los
contratos de servicio publico a fin de que su adjudicacion fuera transparente y no
discriminatoria. Esa propuesta recogia inicialmente una serie de situaciones excepcionales en
las que las autoridades publicas podian, en determinadas condiciones, optar por atribuir
directamente (es decir, sin licitacion) los contratos de servicio publico:

e en el sector del ferrocarril, por motivos de seguridad;
e en el sector del metro o el ferrocarril ligero, por motivos de coste o de seguridad,

e en el sector de los servicios integrados, es decir, aquellos que combinan varios modos de
transporte como el metro y el autobts (por ejemplo, el contrato de la STIB en Bruselas o el
de la RATP en Paris), por motivos de coste o de seguridad;

e cuyo valor anual se calculase en menos de 800 000 euros.

En noviembre de 2001, el Parlamento Europeo adopt6 en primera lectura una posicion que, si
bien acogia muy favorablemente la propuesta, incluia més de cien enmiendas de la misma. La
principal de esas modificaciones es la enmienda 61, cuyo efecto es resguardar de la
competencia a los servicios de transporte publico de proximidad® si la autoridad publica
decide prestarlos ella misma de forma exclusiva. Esa posicion se hallaba supeditada al
cumplimiento de una cldusula de reciprocidad que la Comision aceptd en su version
modificada de 2002, integrandola para el periodo transitorio.

El objetivo esencial de otras enmiendas era modificar la lista de excepciones (supresion de la
excepcion relativa a los servicios integrados, ampliacion de la base en otros casos) o
prolongar la duracion de los contratos (habida cuenta de que los contratos demasiado cortos
pueden plantear problemas de continuidad de las prestaciones, las inversiones y el personal) y
el periodo transitorio.

Basandose en esa posicion, la Comision adopto en febrero de 2002 una propuesta modificada
que incorporaba Unicamente parte de esas enmiendas:

3 La nocion de proximidad se define del modo siguiente: cuando el area del servicio de transporte no es

superior a 50 kilometros.
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e prolongacion del periodo de validez de los contratos (8 afios para los autobuses y
autocares, 15 para los transportes ferroviarios);

e prolongacion del periodo transitorio (8 afios);

e modificacion de la lista de excepciones a la obligacion de licitacion, especialmente con el
aumento (de 800 000 euros a tres millones de euros) del umbral por debajo del cual es
posible la adjudicacion directa, y supresion de la excepcion a favor de los servicios
integrados. No obstante, no se mantuvieron los mecanismos propuestos en la enmienda 61.

Como ya se ha indicado anteriormente, las deliberaciones en el seno del Consejo pusieron
rapidamente de manifiesto que no resultaria sencillo obtener una mayoria suficiente y que no
existia una auténtica voluntad politica de que prosperase la propuesta. Habida cuenta sobre
todo de la gran disparidad de sus experiencias respectivas, los Estados miembros mostraron
rapidamente divergencias en cuanto al alcance mismo de la apertura de los transportes
terrestres. Ademas, so pretexto de esperar la sentencia del Tribunal de Justicia en el asunto
Altmark, el Consejo detuvo sus actividades a este respecto al final de la presidencia espafiola
(primer semestre de 2002) y no las ha reanudado desde esa fecha. De hecho, los Estados
miembros discrepaban profundamente sobre elementos clave de la propuesta:

e algunos Estados miembros, inmersos en distinto grado en el proceso de apertura de todo o
parte del sector de los transportes publicos terrestres, se mostraron generalmente a favor de
la propuesta, llegando algunos de ellos incluso a lamentar que ésta no fuera lo bastante
lejos e incluyese demasiadas posibilidades de adjudicacion directa de los contratos de
servicio publico;

e otros Estados miembros, especialmente aquéllos donde subsisten importantes monopolios
publicos en el sector, se manifestaron contrarios a la propuesta y favorables al statu quo;

e los Estados miembros estaban asimismo divididos en cuanto al ambito de aplicacion del
Reglamento y los modos de transporte que ¢éste debe abarcar (;inicamente los autobuses, o
todos los modos urbanos, incluidos tranvias y metros? ;debe aplicarse o no a los
ferrocarriles?).

4. LA SENTENCIA ALTMARK

En los dltimos afios y tras la reciente jurisprudencia®, el problema de determinar si las
compensaciones de servicio publico en los distintos sectores de la economia constituyen
ayudas estatales a efectos del articulo 87, apartado 1, del Tratado ha atraido una enorme
atencion. Indudablemente, la reciente sentencia del Tribunal de Justicia en el asunto Altmark
Trans GmbH® ha aportado una contribucién esencial al debate. De hecho, la Comision
reaccioné rapidamente a esta sentencia proponiendo, en febrero de 2004, una serie de medidas

24 Sentencia de 27 de febrero de 1997 FFSA T-106/95 (Rec. 1997 p. 11-0229) y sentencia de 10 de mayo
de 2000 SIC T-46/97 (Rec. 2000 p. 1I-2125). Sentencia de 22 de noviembre de 2001 Ferring C-53/00
(Rec. p. I-9067). Véanse asimismo las conclusiones presentadas por el abogado general Jacobs el 30 de
abril de 2002 en el asunto GEMO (C-126/01) y confirmadas en la sentencia de 20 de noviembre de
2003.

3 Sentencia de 24 de julio de 2003 para el asunto C-280/00, Altmark Trans GmbH vy
Regierungsprisidium Magdeburg/Nahverkehrgesellschaft Almark GmbH.
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que precisan sus consecuencias. Ese «paquete» legislativo, adoptado en julio de 2005, se
aplica a todos los sectores de la economia, salvo el del transporte terrestre, que dispone de un
fundamento juridico propio que sirve de base al presente Reglamento.

Los hechos

El citado asunto tiene por objeto un litigio entre dos pequeios operadores de transportes
publicos de la region alemana de Stendal. En 1994 se adjudicé a uno de ellos, sin licitacion,
las licencias de explotacion de determinadas lineas de autocar. El otro operador,
considerandose perjudicado, impugné la concesion de esas licencias y las compensaciones
que su competidor habia recibido de las autoridades publicas.

Habida cuenta de que la ley alemana s6lo permite la concesion de determinados tipos de
compensaciones previa licitacion, el tribunal nacional debia decidir si las compensaciones en
cuestion entraban en esa categoria. Para ello, debia determinar si las autoridades publicas
estaban facultadas para concederlas prescindiendo de las normas comunitarias en materia de
ayudas estatales. Para ello, plante6 en 2000 al Tribunal de Justicia una cuestion prejudicial
sobre la interpretacion de los articulos 73 y 87 del Tratado y del Reglamento 1191/69.

En su sentencia emitida en julio de 2003, el Tribunal precis6 como se aplicaban las
disposiciones del Tratado en materia de ayudas estatales a los servicios publicos en general y
a los transportes publicos en particular. Contrariamente a ciertas expectativas, la sentencia
Altmark implica escasos cambios fundamentales para el sector de los transportes.

Consecuencias de la sentencia para el sector de los transportes

En lo que respecta al sector de los transportes terrestres de viajeros, la situacion juridica que
se deriva del andlisis de la sentencia «Altmark» es la siguiente:

e La sentencia confirma que, desde 1995, varios Estados miembros han abierto sus mercados
de transportes a la competencia de empresas establecidas en otros Estados miembros. Por
lo tanto, las compensaciones concedidas a los operadores de transportes publicos — incluso
los pequenios operadores locales — pueden afectar a los intercambios comerciales entre
Estados miembros™, y su posible calificacién de ayuda estatal debe ser en principio
examinada por la Comision.

e Por lo que respecta al sector de los transportes publicos terrestres en particular, el Tribunal
observa la existencia de un conjunto especifico de reglas para la compensacion de los
operadores interesados: las contempladas en el articulo 73 del Tratado y en el Derecho
derivado, a saber, los Reglamentos 1191/69, 1192/69 y 1107/70°”. En efecto, la sentencia
Altmark confirma que el articulo 73 constituye una lex specialis respecto del articulo 86,
apartado 2 del Tratado, pues establece reglas aplicables a las compensaciones de servicio
publico en el sector de los transportes publicos. Por ese motivo, las compensaciones

26
27

Sentencia Altmark, apartados 77 a 82.

Reglamento 1191/69 del Consejo, de 26 de junio de 1969, relativo a la accion de los Estados miembros
en materia de obligaciones inherentes a la nocioén de servicio publico en el sector de los transportes por
ferrocarril, carretera y via navegable; Reglamento 1192/69 del Consejo, de 26 de junio de 19609, relativo
a las normas comunes para la normalizacion de las cuentas de las empresas ferroviarias; Reglamento
1107/70 del Consejo, de 4 de junio de 1970, relativo a las ayudas concedidas en el sector de los
transportes por ferrocarril, por carretera y por via navegable.
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contrarias a las disposiciones del articulo 73, exhaustivamente desarrollado por los
Reglamentos 1107/70 et 1191/69, no constituyen ayudas estatales compatibles con el
Tratado con arreglo al articulo 86, apartado 2, o a cualquier otra disposicion del Tratado.

e La sentencia confirma por lo tanto que las compensaciones a favor de los transportes
publicos se rigen por lo dispuesto en el Reglamento 1191/69 relativo a los servicios
publicos. Los Estados miembros que no ejecuten esas reglas incumplen su obligacion de
velar por la correcta aplicacion del Derecho comunitario. Ademas, las compensaciones
contrarias a esas disposiciones corren el riesgo de ser calificadas de ayudas estatales y, por
lo tanto, declaradas incompatibles con el Tratado.

e Por ultimo, la sentencia distingue la situacion de los Estados miembros que se han acogido
a la posibilidad de aplicar excepciones a lo dispuesto en el Reglamento para el sector de los
transportes locales. En ese caso, las compensaciones que no reunen las «cuatro condiciones
Altmark » (enumeradas mas adelante) deben calificarse como ayudas estatales que pueden
ser autorizadas por la Comision®®.

Esta situacion juridica plantea auténticas dificultades dado que, por una parte, el Reglamento
1191/69, aplicable a la mayor parte de las compensaciones en el sector de los transportes
publicos, ha dejado de corresponder a la realidad econémica del sector, y que, por otra, en
caso de excepcion a las reglas para los transportes locales, resulta muy dificil comprobar el
cumplimiento de los «cuatro criterios Altmark», pues el examen del cuarto criterio resulta
especialmente inadaptado a las especificidades del sector.

So6lo permitira evitar la inseguridad juridica en este sector la adopcion de un nuevo
Reglamento que fije un marco transparente para la concesion y la compensacion de OSP.

Consecuencias de la sentencia para otros sectores

Por lo que respecta a los servicios publicos en general —con excepcioén de los transportes
terrestres— el Tribunal ha precisado las cuatro condiciones en las que una compensacion
correspondiente a una OSP no constituye una ventaja financiera y no puede, por lo tanto, ser
calificada de ayuda estatal:

e la empresa beneficiaria debe encargarse efectivamente de la ejecucion de OSP claramente
definidas;

e ¢l método de compensacion debe haberse establecido previamente de manera transparente
y objetiva;

¢ la compensacion no debe superar los costes ocasionados por la ejecucion de las OSP;

¢ si no hay licitacion, la compensacion debe determinarse mediante una comparacion con
una «empresa media, bien gestionada y adecuadamente equipaday.

Como ya se ha indicado, a raiz de la sentencia Altmark, la Comision adoptd en febrero de
2004 un proyecto de decision y un proyecto de marco regulador para la aplicacion del articulo
86 del Tratado a las compensaciones de servicio publico. No obstante, dado que ese articulo

= La Comision solo puede autorizar este tipo de ayuda estatal sobre la base del Reglamento 1107/70

(articulo 3, apartado 1).
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no afecta a los transportes, que se rigen especificamente por el articulo 73, los citados
proyectos no se aplicaran a las compensaciones de servicio publico en el sector de los
transportes terrestres” .

5. EL NUEVO ENFOQUE PROPUESTO POR LA COMISION

Baséndose en el andlisis que acaba de exponerse, la Comision ha decidido presentar una
propuesta revisada que tiene en cuenta el debate en torno a su Libro Blanco sobre los SIG, asi
como la sentencia Altmark y otros proyectos legislativos en marcha en el campo del
transporte ferroviario de pasajeros, y considera que ese nuevo Reglamento debe adoptarse lo
antes posible.

La propuesta revisada tiende a regular las modalidades de intervencion de las autoridades
competentes —adjudicacion de derechos exclusivos y compensaciones de las OSP— con mas
posibilidades de influir en la competencia y los intercambios comerciales entre Estados
miembros.

En el contexto del reparto de responsabilidades entre la Comunidad y los Estados miembros,
la Comision propone una simplificacion y una flexibilizacion de su texto ademds de una
mayor consideracion del principio de subsidiariedad.

El objetivo de simplificacion se plasma esencialmente en el esfuerzo de clarificacion de los
mecanismos propuestos y en la reduccion del nimero de articulos.

La simplificacion ataiie sobre todo a los mecanismos de adjudicacion de los contratos de
servicio publico. Se manifiesta, por ejemplo, en la desaparicion de las formulas presentadas
en los articulos 7 bis u 8 de la propuesta de 2002, que permitian adjudicar los contratos de
servicio publico mediante complicados mecanismos de comparacion de la calidad sin
licitacion formal. La nueva propuesta contempla unicamente dos métodos de adjudicacion: la
licitacion y la adjudicacion directa.

Esa misma voluntad de simplificacion ha guiado la redaccién del anexo sobre las reglas
aplicables a la compensacion cuando no hay licitacion. El objetivo de ese anexo es fijar
métodos objetivos, transparentes y realistas fundamentados en principios consolidados del
Derecho comunitario (necesidad de evitar el exceso de compensacion y las subvenciones
cruzadas, separacion de cuentas, realidad de los costes y fomento de la calidad y de la
eficacia).

El objetivo de flexibilizacién se manifiesta especialmente en el reconocimiento de la
posibilidad que tienen las autoridades competentes de prestar ellas mismas, o a través de un
operador interno, servicios de transporte publico sin someterlos a licitacion. No obstante, esa
facultad depende rigurosamente de la existencia de una mayor transparencia y del
establecimiento de criterios precisos y aplicables en materia de compensacion de las OSP.
Asimismo, estd sometida a la condicion de limitacion geografica de la actividad de la
autoridad competente o de su operador interno (articulo 5, apartado 5).

El reconocimiento de esta posibilidad de autoprestacion (gestion publica) de los servicios de
transporte, valida para cualquiera de los modos (autobus o autocar, tranvia, metro, tren,
servicios integrados....) va acompafiada de la reduccién de la lista de excepciones a la
obligacion de licitacion para los contratos de servicio publico (desaparecen, concretamente,
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las excepciones a favor de la adjudicacion directa de los servicios de metro o de ferrocarril
ligero). La excepcion relativa a los servicios integrados se habia suprimido ya en la propuesta
modificada de 2002, atendiendo la peticién del Parlamento Europeo. Solo quedan por tanto
exentos de esta obligacion el transporte ferroviario regional y el de largo recorrido.

Este segundo objetivo se plasma asimismo en la flexibilidad propuesta para la duraciéon de los
contratos en el articulo 4, apartados 5 y 6, y en la prolongacion del periodo transitorio para los
servicios de transporte por ferrocarril. Por ultimo, la mayor consideracion del principio de
subsidiariedad se plasma esencialmente en la definicion de transporte regional o de largo
recorrido, en el mantenimiento de umbrales por debajo de los cuales es posible una
adjudicacion directa.

La Comision otorga asimismo a las autoridades publicas un mayor margen de maniobra para
organizar detalladamente las licitaciones. De tal modo, no fija criterios de seleccion que las
autoridades competentes deban observar para la adjudicacion de los contratos de servicio
publico. Ademads, ha renunciado a imponer, para el sector de los transportes publicos
terrestres, reglas especificas en materia de subcontratacion (antiguo articulo 9, apartado 1) o
de abuso de posicién dominante (antiguo articulo 9, apartado 2) que, segin han puesto de
manifiesto los debates celebrados hasta la fecha, hubieran creado una rigidez inadecuada.

En su nueva propuesta, la Comision también ha optado por no intervenir en la definicion del
nivel adecuado de calidad de los transportes publicos o de la informacién a los viajeros, lo que
explica la desaparicion de los antiguos articulos 4 y 4 ter. De esa forma, cree respetar mejor la
diversidad de soluciones al respecto sin por ello renunciar a fijar un marco coherente.

Esta nueva propuesta, que refleja la voluntad de la Comisidon de reforzar los principios de
equidad, transparencia y publicidad, garantizarad la seguridad juridica preservando al mismo
tiempo la especificidad de los SIG, componente esencial del modelo europeo.

PRESENTACION ARTICULO POR ARTICULO

Vision global del Reglamento propuesto y explicacion de las enmiendas en relacion con la
propuesta modificada® de 21 de febrero de 2002.

Articulo 1: Objetivo y ambito de aplicacion

El articulo 1 recoge el &mbito de aplicacion de la legislacion anterior. Limita los objetivos del
Reglamento a la regulacion de las modalidades de intervencion de las autoridades
competentes (atribucion de derechos exclusivos y de las compensaciones por las OSP) con
mayores posibilidades de influir en la competencia y los intercambios comerciales entre los
Estados miembros. Los antiguos articulos 4, 4 bis, 4 ter, 7 bis (salvo el apartado 1), 8, 9 (salvo
el apartado 3), 12 (salvo el apartado 1), 14 y 18 han sido suprimidos como consecuencia de
esa limitacion y del proposito de ajustarse al nivel de regulacion estrictamente necesario.

Articulo 2: Definiciones

El articulo 2 define las nociones esenciales. Los conceptos de operador y de contrato de
servicio publico se definen de tal forma que quedan incluidas todas las relaciones juridicas
entre las autoridades y los operadores. Las nociones de operador interno, de autoridad

» COM (2002) 107.
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competente al nivel local y de transporte regional o de largo recorrido por ferrocarril se
definen para permitir la aplicacion de las posibilidades de adjudicacion directa de los
contratos recogidas en el articulo 5.

Articulo 3: Contratos de servicio publico y reglas generales

Este articulo recoge el tenor del antiguo articulo 3, relativo a la obligacion de celebrar un
contrato de servicio publico con el operador seleccionado, y simplifica el antiguo articulo 10
sobre las reglas generales, en cumplimiento del objetivo de limitar la regulacién a lo
estrictamente necesario.

Articulo 4: Contenido obligatorio de los contratos de servicio publico y de las reglas
generales

Este articulo recoge el tenor de los antiguos articulos 6, 6 bis, 9, apartado 3, y 16 sobre el
contenido y la duracion de los contratos, teniendo en cuenta la jurisprudencia reciente
(sentencia «Altmark») sobre la obligacion de definir las OSP y las modalidades de célculo de
las compensaciones correspondientes.

Articulo 5: Adjudicacion de los contratos de servicio publico

El apartado 1 permite clarificar la relacion con el acervo comunitario en materia de
contratacion publica (antiguo articulo 2). El apartado 2 reconoce a las autoridades locales la
posibilidad de prestar ellas mismas servicios de transporte publico, o bien de encargarlos a un
operador interno sobre el que ejerzan un control comparable al que ejercen sobre sus
servicios, a condicion de que dicho operador lleve a cabo su actividad dentro del ambito
geografico de la entidad territorial.

El apartado 3 recoge el principio sobre adjudicacion mediante licitacion, asi como el
contenido del antiguo articulo 12, apartado 1, sobre los principios aplicables a los
procedimientos de licitaciéon. Introduce asimismo la posibilidad de llevar a cabo
negociaciones.

Los apartados 4 (contratos de menor importancia®), 5 (medidas de emergencia) y 6
(ferrocarril regional o de largo recorrido) recogen algunas excepciones a la obligacion de
licitacion de los antiguos articulos 7, apartados 4y 1,y 7 ter.

Articulo 6: Compensaciones de servicio publico

El apartado 1 remite a lo dispuesto en el articulo 4 y al anexo para cuanto se refiere a las
condiciones y modalidades de célculo de las compensaciones en caso de adjudicacion directa.

El apartado 2 fija las obligaciones de las autoridades competentes para con la Comision en lo
tocante al control de la correcta aplicacion del Reglamento.

Articulo 7: Publicidad

El articulo determina los instrumentos (informe anual y publicacion en el DO de la UE) que
garantizan un nivel de transparencia adecuado.

30 Fuente: Union Internacional de Transportes Publicos (UITP).
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Articulo 8: Periodo transitorio

Este articulo recoge y simplifica el contenido del antiguo articulo 17. Basandose en el modelo
de las disposiciones sobre duracion de los contratos, establece una diferencia entre la duracion
del periodo transitorio en el sector de los transportes por autobiis o autocar (8 afios) y la del
sector de los transportes ferroviarios (10 afios).

Contempla un mecanismo de introduccion gradual de las licitaciones y regula la cuestion de
los contratos celebrados antes de la entrada en vigor del Reglamento.

Mantiene un principio de reciprocidad transitoria.

Articulo 9: Compatibilidad con el Tratado

Este articulo recoge el contenido del antiguo articulo 11, y dispone que sélo las
compensaciones de OSP otorgadas de conformidad con el Reglamento son compatibles con el
Tratado. Ademas, las exime de toda notificacion.

Articulo 10: Derogacion

Este articulo recoge el contenido del antiguo articulo 20 y dispone ademas la total derogacion
del Reglamento 1107/70 por su caracter obsoleto. En efecto, el articulo 73 del Tratado, que se
aplica Unicamente a los transportes terrestres, contempla dos posibilidades de exencion de las
reglas en materia de ayudas estatales: las ayudas destinadas a la coordinacion de los
transportes (terrestres) y las compensaciones de OSP que constituyan ayudas estatales. El
Reglamento 1107/70 establece las modalidades relativas a las exenciones correspondientes a
la coordinacion. A lo largo de los afios y, dada la evolucion del sector de los transportes
terrestres, la Comision ha ido dejando de recurrir a las exenciones recogidas en ese
Reglamento, utilizando en su lugar los instrumentos horizontales de exencion que permiten
aplicar lo dispuesto en el articulo 87, apartados 2 y 3 del Tratado. La derogacion del
Reglamento 1107/70 eliminard las restricciones (articulo 3, apartado 1 del Reglamento)
relativas a la aplicacion de las disposiciones del articulo 73 del Tratado en materia de
coordinacion de los transportes terrestres.

Articulo 11: Seguimiento

Este articulo prevé que la Comision haga un seguimiento de la aplicacion del Reglamento y
de la evolucioén de la prestacion de servicios de transporte publico de viajeros en Europa.

Anexo: Reglas aplicables a la compensacion en los casos contemplados en el articulo 6,
apartado 1

Este anexo simplifica el antiguo, limitandose a fijar las disposiciones estrictamente necesarias
para definir las reglas aplicables en ausencia de licitacion.
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2000/0212 (COD)
Propuesta revisada de

REGLAMENTO DEL CONSEJO Y DEL PARLAMENTO EUROPEO

sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera

EL PARLAMENTO Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea y, en particular, sus articulos 71 y 89,

Vista la propuesta de la Comision,

Visto el dictamen del Comité Econémico y Social Europeo,

Visto el dictamen del Comité de las Regiones,

Considerando lo siguiente:

(1

2

3)

“

)

El articulo 16 del Tratado CE afirma el lugar de los servicios de interés econdmico
general entre los valores comunes de la Union.

El articulo 86, apartado 2, del Tratado dispone que las empresas responsables de la
gestion de servicios de interés economico general quedan sometidas a las normas del
Tratado, especialmente las de competencia, en la medida en que la aplicacion de
dichas normas no les impida el cumplimiento de su mision especifica.

El articulo 73 del Tratado constituye una lex specialis respecto del articulo 86,
apartado 2, pues establece normas aplicables a las compensaciones de servicio publico
en el sector de los transportes terrestres.

Segiin se definen en el Libro Blanco®', los objetivos principales de la politica comiin
de transporte son garantizar servicios de transportes seguros, eficaces y de calidad
mediante una competencia regulada que asegure asimismo la transparencia y las
buenas prestaciones de los servicios de transporte colectivo, teniendo especialmente en
cuenta los factores sociales y ambientales y la ordenacion territorial o la necesidad de
ofrecer determinadas condiciones tarifarias a ciertas categorias de viajeros y de
eliminar las disparidades entre empresas de transporte de los distintos Estados
miembros que, por su naturaleza, puedan falsear considerablemente las condiciones de
competencia.

Actualmente, numerosos servicios de transporte terrestre que constituyen una
necesidad en términos de interés general no presentan posibilidades de explotacion
comercial. Las autoridades competentes de los Estados miembros deben tener la

31

COM (2001) 370.
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(6)

(7

®)

)

(10)

(In

facultad de intervenir para asegurar la prestacion de esos servicios. Entre los
mecanismos que pueden utilizar con ese fin se encuentran: la adjudicacién de derechos
exclusivos a los operadores, la concesion de una compensacion financiera a los
mismos y el establecimiento de reglas generales de explotacion de los transportes
publicos aplicables a todos los operadores.

Numerosos Estados miembros han promulgado leyes que contemplan la concesion de
derechos exclusivos y la adjudicacion de contratos de servicio publico para al menos
una parte de su mercado de transporte publico, mediante procedimientos de licitacion
transparentes et equitativos. Ello ha incrementado considerablemente los intercambios
entre Estados miembros y varios operadores de transportes publicos prestan hoy en dia
servicios en mas de un Estado miembro. No obstante, la evolucion de las legislaciones
nacionales ha conducido a la aplicacion de procedimientos dispares y ha creado una
situacion de inseguridad juridica en lo que respecta a los derechos de los operadores y
las obligaciones de las autoridades competentes. En efecto, el Reglamento (CEE) n°
1191/69 no trata del modo en que deben adjudicarse en Europa los contratos de
servicio publico ni, en particular, de las circunstancias en que éstos deben someterse a
licitacioén. Procede por lo tanto actualizar el marco juridico comunitario.

A fin de organizar su servicio publico de la manera mas adecuada a las necesidades de
sus habitantes, las autoridades competentes deben poder elegir libremente su operador
de transportes publicos en las condiciones previstas por el presente Reglamento. Para
garantizar la aplicacion de los principios de transparencia, igualdad de trato de los
operadores en competencia, proporcionalidad y reconocimiento mutuo, es
indispensable, cuando se otorguen compensaciones o derechos exclusivos, definir en
un contrato entre la autoridad competente y el operador elegido tanto la naturaleza de
las obligaciones de servicio publico como las contrapartidas acordadas. La forma o la
calificacion de ese contrato pueden variar en funcion de los sistemas juridicos de los
Estados miembros.

Contrariamente a lo que establecia el Reglamento (CEE) n® 1191/69, cuyo ambito de
aplicacion se extendia a los servicios de transporte publico por via navegable, no se
considera oportuno regular en este nuevo Reglamento la adjudicacion de los contratos
de servicio publico en ese sector especifico. La organizacion de los servicios de
transporte publico por via navegable queda por lo tanto sujeta al cumplimiento de los
principios generales del Tratado.

Es irrelevante para el Derecho comunitario que esos servicios de transporte sean
operados por empresas publicas o privadas. El presente Reglamento se fundamenta en
el principio de neutralidad en lo que respecta al régimen de la propiedad contemplado
en el articulo 295 del Tratado, en el de libertad de los Estados miembros para definir
los servicios de interés general recogido en el articulo 16 del Tratado y en los de
subsidiariedad y proporcionalidad consagrados en el articulo 5 del Tratado.

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

Las autoridades competentes son responsables de la organizacion de la red de
transporte publico. Esa organizacion puede incluir, ademas de la ejecucion efectiva del
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(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

servicio de transporte, toda una serie de actividades y funciones que las autoridades
competentes deben tener la libertad de realizar por si mismas o de confiar, total o
parcialmente, a otro operador.

Los contratos de larga duracion pueden conducir al cierre del mercado durante un
periodo mas largo de lo necesario, reduciendo de esa forma los efectos beneficiosos de
la presion de la competencia. Con el fin de distorsionar lo menos posible el juego de la
competencia y mantener al mismo tiempo la calidad de los servicios, los contratos de
servicio publico deberian ser, en principio, de duracion limitada. Es no obstante
necesario establecer la posibilidad de celebrar contratos mas largos cuando el operador
deba invertir en activos con un periodo de amortizacion excepcional.

Cuando la celebracion de un contrato de servicio publico pueda acarrear un cambio de
operador, las autoridades competentes deberan estar facultadas para solicitar a los
operadores que apliquen las disposiciones de la Directiva 2001/23/CE, de 12 de marzo
de 2001, sobre la aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros relativas
al mantenimiento de los derechos de los trabajadores en caso de traspasos de
empresas, de centros de actividad o de partes de empresas o de centros de actividad™.

Los estudios realizados y la experiencia adquirida por los Estados cuyo sector de los
transportes publicos estd abierto desde hace ya varios afios a la competencia muestran
que, con las clausulas de salvaguardia oportunas, la introduccion de una competencia
regulada entre operadores de la Comunidad permite conseguir servicios mas
atractivos, innovadores y baratos, sin impedir a los operadores la prosecucion de las
misiones que les hayan sido confiadas. Esa linea de actuacion contd con el apoyo del
Consejo Europeo en el contexto del proceso llamado de Lisboa, de 28 de marzo de
2000, en el que se solicitaba a la Comision, al Consejo y a los Estados miembros que,
dentro de los limites de sus competencias respectivas, acelerasen la liberalizacion en
sectores como el transporte.

Cualquier entidad local puede optar por prestar ella misma servicios publicos de
transporte de viajeros en su territorio, o bien por confiarlos sin licitacién a un operador
interno. No obstante, esta capacidad de autoprestacion debe estar sujeta a un marco
reglamentario estricto con el fin de garantizar la equidad en las condiciones de
competencia.

Cuando una autoridad publica decide por el contrario confiar una mision de servicio de
interés general a un tercero, debe elegir el operador en cumplimiento del Derecho
comunitario sobre contratacion publica y concesiones, conforme a lo establecido en
los articulos 43 a 49 del Tratado y a los principios de transparencia e igualdad de trato.
En particular, las disposiciones del presente Reglamento deben aplicarse sin perjuicio
de las obligaciones impuestas a las autoridades publicas con arreglo a las directivas de
contratacion publica cuando los contratos de servicio publico entren en su d&mbito de
aplicacion.

Algunas licitaciones obligan a las autoridades competentes a definir y describir
sistemas complejos. Esas autoridades deben estar por lo tanto facultadas, cuando
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(18)

(19)

(20)

€2y

(22)

(23)

24)

(25)

adjudiquen esos contratos, para negociar los detalles con una parte o la totalidad de los
operadores potenciales tras la presentacion de las ofertas.

Las licitaciones para la adjudicacion de los contratos de servicio publico no deberian
ser obligatorias cuando el contrato tenga por objeto importes o niveles de prestaciones
kilométricas modicos.

Cuando haya algun riesgo de interrupcion de la prestacion de servicios, las autoridades
deberan estar facultadas para establecer medidas de emergencia a corto plazo en
espera de la adjudicacioén de un nuevo contrato de servicio publico.

El transporte publico de pasajeros por ferrocarril presenta problemas especificos
relacionados con la importancia de las inversiones y el coste de la infraestructura. En
marzo de 2004, la Comision presentd una propuesta de modificacion de la Directiva
91/440 para garantizar a cualquier empresa ferroviaria comunitaria el acceso a la
infraestructura de todos los Estados miembros a los fines de la explotacion de
servicios internacionales de pasajeros.

En el caso de los servicios publicos, el presente Reglamento permite que cada
autoridad competente escoja, en el ambito de un contrato de servicio publico, su
operador de servicio publico de transporte de pasajeros. Por las razones que anteceden,
y atendiendo a la diversidad de organizacion territorial de los Estados miembros en
esta materia, se justifica permitir que las autoridades competentes adjudiquen
directamente los contratos de servicio publico de transporte regional o de largo
recorrido por ferrocarril. La Comision continuard vigilando atentamente la evolucion
de la prestacion de servicios de transporte publico de pasajeros y, en particular, del
acceso a la infraestructura ferroviaria en Europa y, dos afios después de la adopcion
del presente Reglamento, elaborard un informe a este respecto. Ademas, presentard un
informe de aplicacion del presente Reglamento a mas tardar transcurridos dos afios
desde su aplicacion plena.

Las compensaciones concedidas por los Estados miembros no pueden en ninglin caso
superar los importes necesarios para cubrir los costes ocasionados por la ejecucion de
cada obligacién de servicio publico. Cuando una autoridad competente proponga
adjudicar un contrato sin licitacion, deberd también respetar una serie de normas
detalladas que aseguren que el importe de las compensaciones es adecuado y reflejen
el afan de otorgar eficacia y calidad a los servicios.

Con vistas a la adjudicacién de los contratos de servicio publico, las autoridades
competentes deberan adoptar las medidas publicitarias necesarias y notificarlas al
menos con un afio de antelacion para que los operadores potenciales dispongan del
tiempo necesario para reaccionar.

Habida cuenta de que las autoridades competentes y los operadores necesitaran un
periodo de adaptacion a las disposiciones del presente Reglamento, procede establecer
regimenes transitorios que tengan en cuenta las caracteristicas especificas de los
distintos modos de transporte.

Durante el periodo transitorio, es previsible que las autoridades competentes apliquen
las disposiciones del presente Reglamento en distintos momentos. Es posible por lo
tanto que, durante ese periodo, los operadores procedentes de mercados aun no sujetos
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(26)

27)

(28)

(29)

(30)

a dichas disposiciones liciten para la obtencion de contratos en los mercados que se
abran con mayor rapidez a la competencia regulada. Para prevenir, mediante una
actuacion proporcionada, todo desequilibrio en la apertura del mercado de transportes
publicos, las autoridades competentes deberan tener la facultad de rechazar las ofertas
presentadas por empresas que ejerzan la mayor parte de su actividad en mercados cuya
apertura esté prevista pero aun no sea efectiva, a condicion de que no se produzcan
discriminaciones y que la decision oportuna se haya tomado de forma previa a la
licitacion.

En la sentencia Altmark Trans GmbH, el Tribunal de Justicia de las Comunidades
Europeas indicd que las compensaciones de servicio publico no constituyen ventajas
en el sentido del articulo 87 del Tratado CE, siempre y cuando se cumplan cuatro
criterios cumulativos (sentencia de 24 de julio de 2003, asunto C-280/00, apartados 87
a 95, Rec. [-7747). Cuando no se cumplan esos criterios pero si los criterios generales
de aplicabilidad de articulo 87, apartado 1 del Tratado, las compensaciones de servicio
publico constituirdn ayudas estatales sujetas a lo dispuesto en los articulos 73, 86, 87 y
88 del Tratado.

Pueden resultar necesarias compensaciones de servicio publico en el sector del
transporte terrestre de viajeros para que las empresas encargadas de los servicios
publicos funcionen con arreglo a principios y en condiciones que les permitan llevar a
cabo su mision. Cuando esas compensaciones tengan el cardcter de ayudas estatales,
pueden ser compatibles con el Tratado, en aplicacion del articulo 73 del mismo, en
determinadas condiciones. Por una parte, deben otorgarse para asegurar la prestacion
de servicios que son efectivamente de interés general con arreglo a lo establecido en el
Tratado. Por otra, para evitar distorsiones injustificadas de la competencia, no deben
superar el importe necesario para cubrir la totalidad o parte de los costes netos
ocasionados por el cumplimiento de las obligaciones de servicio publico, teniendo en
cuenta los ingresos que generen y unos beneficios razonables.

Las compensaciones otorgadas por los Estados miembros de conformidad con lo
dispuesto en el presente Reglamento pueden quedar por lo tanto exentas de la
notificacion previa establecida en el articulo 88, apartado 3 del Tratado.

El presente Reglamento sustituye al Reglamento (CEE) n° 1191/69 del Consejo, de 26
de junio de 1969, relativo a la accion de los Estados miembros en materia de
obligaciones inherentes a la nocion de servicio publico en el sector de los transportes
por ferrocarril, por carretera y por via navegable®; procede por tanto derogar dicho
Reglamento.

El ambito de aplicacion del Reglamento (CEE) n° 1107/70 del Consejo, de 4 de junio
de 1970, relativo a las ayudas concedidas en el sector de los transportes por ferrocarril,
por carretera y por via navegable™ queda cubierto por el presente Reglamento. Puesto
que el primero resulta obsoleto, procede derogarlo para permitir la aplicacion del
articulo 73 del Tratado de forma acorde con la evolucion permanente del sector sin
perjuicio del presente Reglamento y del Reglamento (CEE) n° 1192/69 del Consejo, de
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DO L 156 de 28.6.1969, p.1. Reglamento modificado en ultimo lugar por el Reglamento (CE) n°
1893/91 (DO L 169 de 29.6.1991, p. 1).

DO L 130 de 15.6.1970, p. 1. Reglamento modificado en ultimo lugar por el Reglamento (CE) n°
543/97 (DO L 84 de 26.3.1997, p. 6).
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26 de junio de 1969, relativo a las normas comunes para la normalizacion de las
cuentas de las empresas ferroviarias™.

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

Objetivo y ambito de aplicacion

1. El objetivo del presente Reglamento es definir las modalidades seglin las cuales, en
cumplimiento de las disposiciones del Derecho comunitario, las autoridades
competentes podran intervenir en el sector del transporte publico de viajeros para
garantizar la prestacion de servicios de interés general que sean mas frecuentes, mas
seguros, de mayor calidad y mas baratos que los que el simple juego del mercado
hubiera permitido prestar.

Con ese fin, el presente Reglamento define las condiciones en las que las autoridades
competentes pueden compensar a los operadores de transporte por los costes en que hayan
incurrido para cumplir las obligaciones de servicio publico y conceder derechos exclusivos
para la explotacion de los servicios de transporte publico de viajeros.

2. El presente Reglamento se aplicard a la explotacion nacional e internacional de
servicios de transporte publico de viajeros por ferrocarril y otros modos ferroviarios
y por carretera, a excepcion de los servicios que se exploten esencialmente por su
interés historico o su finalidad turistica.

Articulo 2

Definiciones

A efectos del presente Reglamento se entendera por:

(a)

(b)

(©)

(d)

«transporte publico de viajeros»: servicios de transporte de interés economico
general organizados por la autoridad competente y ofrecidos a los usuarios sin
discriminacion y de forma continua;

«autoridad competentex»: todo poder publico o agrupacion de poderes publicos
de un Estado miembro que tenga competencias para organizar el transporte
publico de viajeros y para adjudicar contratos de servicio publico en un area
geografica determinada, o todo 6rgano que retina esas facultades;

«autoridad competente al nivel local»: toda autoridad competente cuyo ambito
geografico de competencia no sea el nacional.

«operador de servicio publico»: toda empresa o agrupacion de empresas de
derecho publico o privado que explote servicios de transporte publico de
viajeros o todo organismo publico que preste servicios de transporte publico de
viajeros;

3 DO L 156 de 28.6.1969, p. 8-20.
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(e)

®

(2

(h)

(1)

W)

(k)

)

«obligacion de servicio publico»: exigencia definida o determinada por una
autoridad competente a fin de garantizar los servicios de transporte de viajeros
de interés general que un operador, si considerase exclusivamente su propio
interés comercial, no asumiria 0 no asumiria en la misma medida o en las
mismas condiciones sin contrapartida;

«derecho exclusivo»: derecho que reserva a un operador determinado la
posibilidad de explotar servicios de transporte publico de viajeros en una linea,
red o zona determinada, con exclusion de otros operadores;

«compensacion de servicio publico»: toda ventaja, especialmente de caracter
financiero, concedida directa o indirectamente por una autoridad publica
mediante recursos publicos durante el periodo de ejecucion de la obligacion de
servicio publico o en relacion con ese periodo;

«adjudicacion directa»: adjudicacion de un contrato a un operador determinado
en ausencia de todo procedimiento previo de licitacion;

«contrato de servicio publico»: uno o varios actos juridicamente vinculantes
que plasmen el acuerdo entre una autoridad competente y un operador
determinado de confiar a este ultimo la gestion y la explotacion de los servicios
sometidos a las obligaciones de servicio publico; el contrato podra, segin el
Derecho de los Estados miembros, consistir asimismo en una decision
adoptada por la autoridad competente:

— que revista la forma de acto legislativo o reglamentario independiente, o

— que contenga las condiciones con arreglo a las cuales la autoridad
competente preste por si misma o confie la prestacion de esos servicios
a un operador interno;

«operador interno»: entidad juridicamente independiente sobre la que la
autoridad competente ejerce un control absoluto y andlogo al que ejerce sobre
sus propios servicios. Para determinar la existencia de ese control, habran de
tenerse en cuenta factores como el nivel de presencia en los Organos de
administracion, direccion o supervision, las especificaciones correspondientes
en los estatutos, la propiedad, la influencia y control efectivos de las decisiones
estratégicas y las decisiones aisladas de gestion;

«valory»: el valor de un servicio, de una linea, de un contrato, de un régimen de
indemnizacion, para el transporte publico de viajeros, correspondiente a la
remuneracion total, sin IVA, del operador o los operadores, incluidos las
compensaciones, cualquiera que sea su naturaleza, otorgadas por los poderes
publicos y los ingresos procedentes de la venta de los titulos de transporte que
no se reintegren a la autoridad competente correspondiente;

«regla general»: medida que se aplica sin discriminacion a todos los servicios
de transporte de un mismo tipo en una zona geografica determinada de la que
es responsable una autoridad competente.
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(m) «transporte regional o de largo recorridoy» : todo servicio de transporte que no
responde a las necesidades de transporte de un centro urbano o una
aglomeracion, o de conexion entre una aglomeracion y sus suburbios.

Articulo 3
Contratos de servicio publico y reglas generales

Cuando una autoridad competente decida conceder al operador de su eleccion un
derecho exclusivo o una compensacion, cualquiera que sea su naturaleza, en
contrapartida por la ejecucion de obligaciones de servicio publico, debera hacerlo en
el marco de un contrato de servicio publico.

No obstante lo dispuesto en el apartado 1, las obligaciones de servicio publico
dirigidas a fijar tarifas maximas para el conjunto de los pasajeros o para
determinadas categorias de pasajeros podran estar incluidas en un contrato de
servicio publico o ser objeto de reglas generales. Con arreglo a los principios
definidos en el articulo 4, apartado 6, y en el anexo, la autoridad competente
compensara a los operadores por los costes netos que para ellos se hayan derivado
del cumplimiento de las obligaciones tarifarias establecidas mediante reglas
generales.

Articulo 4

Contenido obligatorio de los contratos de servicio publico y de las reglas generales

En los contratos de servicio publico y en las reglas generales deberan definirse
claramente las obligaciones de servicio publico que el operador debe ejecutar, y los
territorios correspondientes.

Los contratos de servicio publico y las reglas generales deben establecer por
anticipado, de modo objetivo y transparente, los pardmetros sobre cuya base ha de
calcularse cada compensacion. Esos parametros se determinaran de forma que
ninguna compensacion pueda exceder en caso alguno el importe necesario para
cubrir los costes netos derivados de la ejecucion de cada obligacion de servicio
publico, teniendo en cuenta los ingresos correspondientes conservados por el
operador y la existencia de unos beneficios razonables.

Los contratos de servicio publico y las reglas generales definiran las modalidades de
distribucion de los costes derivados de la prestacion de los servicios, entre los que
destacan los de personal, energia, mantenimiento y reparacion del material rodante y,
en su caso, los costes fijos y una remuneracion apropiada de los capitales propios.

Los contratos de servicio publico y las reglas generales definirdn asimismo las
modalidades de distribucion de los ingresos derivados de la venta de los titulos de
transporte, ingresos que podran ser conservados por el operador, reintegrados a la
autoridad competente o repartidos entre ambos.

La duracion de los contratos serd limitada y no podra superar ocho afios para los
servicios de autobis o autocar y quince para los servicios de transporte por
ferrocarril. La duracion de los contratos de servicio publico relativos a diversos
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modos de transporte se limitard a quince afos si los transportes por ferrocarril
representan mas del 50% del valor de los servicios en cuestion.

En caso necesario y, habida cuenta de las condiciones de amortizacion de los activos,
la duracion del contrato podrd prolongarse durante, como maximo, la mitad del
periodo original si el operador aporta elementos del activo que sean a la vez
significativos en relacién con la totalidad de los activos necesarios para prestar los
servicios de transporte objeto del contrato de servicio publico y que estén
exclusivamente relacionados con éstos.

En el marco del contrato, la autoridad competente podra solicitar al operador
seleccionado que ofrezca al personal previamente contratado para prestar los
servicios los derechos que éste hubiera tenido si se hubiese producido una
transferencia con arreglo a la Directiva 2001/23/CE. La autoridad compilara la lista
de personal y aportara las precisiones oportunas sobre sus derechos contractuales.

Articulo 5
Adjudicacion de los contratos de servicio publico

Los dispuesto en los apartados 2 a 6 del presente articulo se entiende sin perjuicio de
las obligaciones aplicables a las autoridades competentes que dimanan de las
Directivas 92/50°°, 93/36%, 93/37°% et 93/38%°, modificadas, y de las Directivas
2004/17* y 2004/18*" sobre la adjudicacién de contratos publicos.

Cualquier autoridad competente al nivel local podra optar por prestar ella misma
servicios de transporte publico o por adjudicar directamente contratos de servicio
publico a un operador interno, siempre y cuando el operador interno y cualquier
entidad sobre la cual aquel ejerza una influencia, por minima que sea, realicen
integramente sus actividades de transporte publico de pasajeros dentro del territorio
de la autoridad competente y no participen en licitaciones organizadas fuera del
territorio de la autoridad competente.

Toda autoridad competente que recurra a un tercero debera adjudicar los contratos de
servicio publico mediante licitacién, salvo en los casos contemplados en los
apartados 4, 5 y 6. El procedimiento de licitacion estara abierto a cualquier operador,
sera equitativo y respetard los principios de transparencia y no discriminacion. Tras
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Directiva 92/50/CEE del Consejo, de 18 de junio de 1992, sobre coordinacién de los procedimientos de
adjudicacion de los contratos publicos de servicios. DO L 209 de 24.7.1992, p.1.

Directiva 93/36/CEE del Consejo, de 14 de junio de 1993, sobre coordinacion de los procedimientos de
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Directiva 93/37/CEE del Consejo, de 14 de junio de 1993, sobre coordinacion de los procedimientos de
adjudicacion de los contratos publicos de obras. DO L 199 de 9.8.1993, p.54.
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de servicios. DO L 134 de 30.4.2004, p.114.
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la presentacion de las ofertas y una posible preseleccion, podran llevarse a cabo
negociaciones, siempre en cumplimiento de los mencionados principios, con el fin de
precisar los elementos que mejor permitan responder a la especificidad o la
complejidad de las necesidades.

Las autoridades competentes podran optar por la adjudicacion directa de los
contratos de servicio publico cuyo valor anual medio se haya estimado en menos de
un millon de euros o que tengan por objeto la prestacion anual de menos de 300 000
kilémetros de servicios de transporte.

En caso de interrupcioén de los servicios o de riesgo inminente de tal situacion, la
autoridad competente podrd adoptar una medida de emergencia en forma de
adjudicacion directa o de acuerdo formal de prorroga de un contrato de servicio
publico. La adjudicacion o prérroga de un contrato como medida de emergencia no
podré superar el periodo necesario para que la autoridad competente organice un
nuevo procedimiento de adjudicacion de contrato conforme a lo dispuesto en el
presente Reglamento y, en cualquier caso, un afo.

Las autoridades competentes podran optar por la adjudicacion directa de los
contratos de servicio publico de transporte ferroviario regional o de largo recorrido.

Articulo 6
Compensaciones de servicio publico

Toda compensacion vinculada a una regla general o a un contrato de servicio publico
deberd ajustarse a lo dispuesto en el articulo 4, con independencia de las modalidades
de adjudicacion del contrato. Toda compensacion, cualquiera que sea su naturaleza,
vinculada a un contrato adjudicado directamente conforme al articulo 5, apartados 2,
4,5 0 6 o vinculada a una regla general deberd ademas ajustarse a lo dispuesto en el
anexo.

A peticion escrita de la Comision, los Estados miembros le comunicaran en un plazo
de veinte dias habiles u otro plazo mas largo fijado en la mencionada peticion todos
los datos que la Comisidn considere necesarios para determinar si las
compensaciones otorgadas son compatibles con el presente Reglamento.

Articulo 7

Publicidad

Cada autoridad competente publicard una vez al afio un informe detallado sobre las
obligaciones de servicio publico de su competencia, los operadores seleccionados y
las compensaciones y los derechos exclusivos otorgados en contrapartida. Ese
informe permitira el control y la evaluacion de las prestaciones y la calidad de la red
de transporte publico con vistas a una mejor utilizacion de los fondos ptblicos.

Cada autoridad competente adoptara las medidas necesarias para que, no mas tarde
de un afio antes del inicio del procedimiento de licitacion o un afio antes de la
adjudicacion directa se publiquen en el Diario Oficial de la Union Europea los datos
siguientes, como minimo:
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a) nombre y datos de la autoridad competente;

b) tipo de adjudicacion escogido;
c) servicios y territorios afectados por la adjudicacion
Articulo 8

Periodo transitorio

Los apartados 2 a 6 del presente articulo se entenderdn sin perjuicio de las
obligaciones aplicables a las autoridades competentes que dimanan de las Directivas
92/50*, 93/36%, 93/37* y 93/38%, modificadas, y de las Directivas 2004/17* y
2004/18* sobre contratacion publica.

Todas y cada una de las autoridades competentes velaran por que:

a)  al menos la mitad, en valor, de sus contratos de servicio publico de transporte
por autobts o autocar se adjudique de conformidad con el presente Reglamento
en un plazo de cuatro afios a partir de la fecha de entrada en vigor del mismo, y

b) la totalidad de sus contratos de servicio publico de transporte por autobus o
autocar se adjudique de conformidad con el presente Reglamento en un plazo
de ocho afios a partir de la entrada en vigor del mismo.

Todas y cada una de las autoridades competentes velaran por que:

a)  al menos la mitad, en valor, de sus contratos de servicio publico de transporte
por ferrocarril se adjudique de conformidad con el presente Reglamento en un
plazo de cinco afios a partir de la fecha de entrada en vigor del mismo, y

b) la totalidad de sus contratos de servicio publico de transporte por ferrocarril se
adjudique de conformidad con el presente Reglamento en un plazo de diez afios
a partir de la entrada en vigor del mismo.

En el caso de los contratos de servicio publico que tengan por objeto varios modos de
transporte, los periodos transitorios contemplados en el apartado 3 se aplicaran si los
transportes por ferrocarril representan mas del 50% del valor de los servicios.

En lo que respecta a la aplicacion de los apartados 2, 3 y 4, no se tendrdn en cuenta
los contratos de servicio publico adjudicados antes de la entrada en vigor del presente
Reglamento mediante un procedimiento de licitacidon equitativo, siempre y cuando se
trate de un periodo limitado y comparable a los contemplados en el articulo 4,

4
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47

Véase la nota a pie de pagina n° 35.
Véase la nota a pie de pagina n° 36.
Véase la nota a pie de pagina n® 37.
Véase la nota a pie de pagina n° 38.
Véase la nota a pie de pagina n°® 39.
Véase la nota a pie de pagina n° 40.
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apartado 5, del presente Reglamento. Dichos contratos podran continuar hasta su
vencimiento.

6. Durante la segunda mitad de los periodos de transicion contemplados en los
apartados 2 y 3, las autoridades competentes podran excluir de la participacion en los
procedimientos de adjudicacion de contratos mediante licitacion a los operadores que
no puedan aportar la prueba de que el valor de los servicios de transporte por los que
disfruten de una compensacion o derecho exclusivo otorgado con arreglo al presente
Reglamento represente al menos la mitad del valor de todos los servicios de
transporte publico por los disfruten de una compensacion o derecho exclusivo. A
efectos de la aplicacion de este criterio, no se tendran en cuenta los contratos
adjudicados por medida de emergencia a que se refiere el articulo 5, apartado 5.

Cuando las autoridades competentes recurran a esta posibilidad, lo haran de forma no
discriminatoria, excluiran a todos los operadores potenciales que cumplan ese criterio
e informarén a los operadores potenciales de su decision al inicio del procedimiento
de adjudicacion de los contratos de servicio publico.

Ademas, comunicaran a la Comisioén su intencién de aplicar esta disposicion al
menos dos meses antes de la publicacion de la licitacion.

Articulo 9

Compatibilidad con el Tratado

En la medida en que constituyen ayudas estatales con arreglo al articulo 87, apartado 1, sélo
las compensaciones abonadas de conformidad con el presente Reglamento serdn compatibles
con el mercado comun y quedaran exentas de la obligacion de notificacion previa establecida
en el articulo 88, apartado 3, del Tratado.

Articulo 10

Derogacion
1. Queda derogado el Reglamento (CEE) n°® 1191/69.
2. Queda derogado el Reglamento (CEE) n°® 1107/70.

Articulo 11

Seguimiento

l. La Comision presentara un informe sobre la evolucion de la prestacion del transporte
publico de viajeros en Europa dos afios después de la adopcion del presente
Reglamento.
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2. La Comision presentara un informe sobre la aplicacion del presente Reglamento
como maximo dos afios después del fin del periodo transitorio a que se refiere el
articulo 8, apartado 3.

Articulo 12

Entrada en vigor

El presente Reglamento entrara en vigor el vigésimo dia siguiente al de su publicacion en el
Diario Oficial de la Union Europea.

El presente Reglamento entrard en vigor el XXX dia siguiente al de su publicacion en el
Diario Oficial de la Union Europea.

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el

Por el Parlamento Por el Consejo
El Presidente El Presidente
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ANEXO

Reglas aplicables a la compensacion en los casos contemplados en el articulo 6, apartado

1

Las compensaciones vinculadas a contratos adjudicados directamente conforme al
articulo 5, apartados 2, 4, 5 o 6, o las vinculadas a una regla general deberan
calcularse conforme a las reglas fijadas en el presente anexo.

La compensacion no podra rebasar el importe correspondiente al efecto financiero
neto, que equivale a la suma de las incidencias, positivas y negativas, del
cumplimiento de la obligacion de servicio publico en los costes y los ingresos del
operador. Las incidencias se calculan comparando la situacion de cumplimiento de la
obligacion de servicio publico con la situacion que se hubiera producido si la
obligacién no se hubiera cumplido y si los servicios afectados por la obligacion se
hubieran explotado en las condiciones del mercado.

En el célculo del efecto financiero se tendra en cuenta el efecto que el cumplimiento
de la obligacion de servicio publico tiene sobre la demanda de servicios de
transportes en el conjunto de la red de que se trate.

El calculo de los costes y los ingresos debera realizarse con arreglo a los principios
contables vigentes.

Para aumentar la transparencia y evitar subvenciones cruzadas, cuando un operador
explote a la vez servicios compensados sometidos a obligaciones de servicio de
transporte publico y otras actividades, la contabilidad de dichos servicios publicos
debera separarse de forma que se cumplan como minimo las condiciones siguientes:

e las cuentas correspondientes a cada una de esas actividades de explotacion seran
separadas y la parte de los activos correspondientes y los costes fijos se imputara
con arreglo a las normas contables vigentes;

e los costes relacionados con otras posibles actividades del operador cubriran todos
los costes variables, una contribucion adecuada a los costes fijos y un beneficio
razonable; esos costes no podran imputarse en ningun caso al servicio publico en
cuestion;

e los costes del servicio publico se equilibrardn mediante los ingresos de
explotacion y los pagos de las autoridades publicas, sin posibilidad de transferir

los ingresos a otro sector de actividad del operador.

Por beneficio razonable se entenderd una tasa de remuneracion del capital habitual
para el sector, en el que debera tenerse en cuenta el riesgo o la ausencia de riesgo que
suponga para el operador la intervencion de la autoridad publica.

El método de compensacion debera impulsar el mantenimiento o el desarrollo:

e de una gestion eficaz por parte del operador, que pueda apreciarse objetivamente y

e de una prestacion de servicios de transporte con un nivel suficiente de calidad.
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