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CONCLUSIONES DEL ABOGADO GENERAL
SR. JEAN MISCHO

presentadas el 30 de noviembre de 20001

1. En el presente asunto prejudicial, el
Tribunal Supremo (Espatfia) solicita al Tri-
bunal de Justicia que interprete el Regla-
mento (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) (en
lo sucesivo, «Reglamento»),? con objeto de
poder pronunciarse sobre la compatibilidad
con éste del Real Decreto espafiol
1466/1997, de 19 de septiembre, por el
que se determina el régimen juridico de las
lineas regulares de cabotaje maritimo y de
las navegaciones de interés piiblico (BOE
n° 226, de 20 de septiembre de 1997,
p. 27712; en lo sucesivo, «Real Decreto
1466»).

El marco juridico

A. Derecho comunitario

2. El Reglamento dispone, en su articulo 1,
apartado 1:

1 — Lengua original: francés.
2—DOL 364,p. 7.
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«A partir del 1 de enero de 1993, la libre
prestacion de servicios de transporte mari-
timo dentro de un Estado miembro (cabo-
taje maritimo) se aplicara a los armadores
comunitarios que utilicen buques matricu-
lados en un Estado miembro [...]»

3. Su articulo 2, punto 3, precisa que se
entendera por:

«contrato de servicio piiblico, el contrato
celebrado entre las autoridades competen-
tes de un Estado miembro y un armador
comunitario a fin de ofrecer al piiblico
servicios de transporte suficientes.

Un contrato de servicio pablico podra
comprender en particular:

— servicios de transporte que cumplan
normas establecidas de continuidad,
regularidad, capacidad y calidad,



ANALIR Y OTROS

— servicios de transporte complementa-
rios,

— servicios de transporte a precios y
condiciones especificos, en especial
para determinadas categorias de viaje-
ros o para determinadas conexiones,

— adaptaciones de los servicios a las
necesidades reales».

4. El punto 4 del mismo articulo sefiala que
se entenderd por «obligaciones de servicio
pablico», las obligaciones que el armador
comunitario en cuestiébn no asumiria o no
lo haria en la misma medida ni en las
mismas condiciones, si considerara su pro-
pio interés comercial.

5. El articulo 4 del Reglamento dispone:

«1. Los Estados miembros podran celebrar
contratos de servicio pablico o imponer
obligaciones de servicio piiblico, como
condicién para la prestacion de servicios
de cabotaje, a las compaiiias maritimas que
efectlien servicios regulares con destino u
origen en islas y entre islas.

(]

2. Cuando impongan obligaciones de ser-
vicio piblico, los Estados miembros se
limitaran a los requisitos relativos a los
puertos a los que se debe prestar el servicio,
a la regularidad, la continuidad, la frecuen-
cia, la capacidad de prestacion del servicio,
las tarifas practicadas y a la tripulacién del
buque.

Cuando sea de aplicacion, cualquier com-
pensacién por obligaciones de servicio
piiblico sera accesible a cualquier armador
comunitario.»

B. Derecho nacional

6. El Real Decreto 1466 indica que son
navegaciones de interés piiblico todos los
servicios de lineas regulares de cabotaje
insular, las lineas que comunican la Penin-
sula con Ceuta y Melilla asi como las lineas
que comunican los territorios no peninsu-
lares entre si.

7. El Real Decreto 1466 establece tres
regimenes diferentes:

— un régimen de comunicacion para el
cabotaje continental (articulo 3),
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— un régimen de contrato de interés
plblico (articulo 4},

— un régimen de concesion previa de una
autorizaciéon administrativa (articu-
los 6 vy 8).

8. La autorizacién administrativa prevista
en el Real Decreto 1466 esta supeditada a
dos tipos de requisitos:

— la exigencia de estar al corriente de
pago de sus obligaciones fiscales y con
la seguridad social (articulo 6),

— determinados requisitos relativos a la
regularidad, continuidad, capacidad de
prestacion del servicio y tripulacién y,
eventualmente, a los puertos a servir, la
frecuencia y, en su caso, las tarifas
(articulo 8).

Las cuestiones prejudiciales

9. Al haber interpuesto la Asociaciéon Pro-
fesional de Empresas Navieras de Lineas
Regulares (ANALIR) y otros un recurso de
anulacion del Real Decreto 1466 basado en
la incompatibilidad de éste con el Derecho
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comunitario, el érgano jurisdiccional remi-
tente planted las signientes cuestiones pre-
judiciales:

«1) El articulo 4, en relacién con el

articulo 1 del Reglamento 3577/92
CEE, del Consejo, de 7 de diciembre,
por el que se aplica el principio de libre
prestacion de servicios a los transportes
maritimos dentro de los Estados miem-
bros (cabotaje maritimo), ¢puede ser
interpretado en el sentido de que per-
mite someter la prestacion de los servi-
cios de cabotaje insular, por parte de
las empresas que cubren lineas mariti-
mas regulares, a la obtencién de una
previa autorizacion administrativa?

En caso de que la respuesta a la
primera cuestién fuera afirmativa, ¢cel
otorgamiento y el mantenimiento de
dicha autorizacién administrativa pue-
den condicionarse al cumplimiento de
requisitos, como el estar al corriente
del pago de deudas tributarias o de
seguridad social, distintos de los enu-
merados en el apartado 2 del articulo 4
del citado Reglamento?

El apartado 1 del citado articulo 4 del
Reglamento 3577/92 ¢puede ser inter-
pretado en el sentido de que permite,
sobre una misma linea o trayecto
maritimo, imponer a unas empresas
navieras obligaciones de servicio
piiblico y, simultineamente, celebrar
con otras contratos de servicio pablico,
en el sentido del apartado 3 del
articulo 1 del Reglamento, para la
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realizacion del mismo trafico regular
con destino u origen en islas o entre
islas?»

10. EI organo jurisdiccional remitente
sefiala que, en el momento de la adopcion
del Real Decreto 1466, cuya anulacién se
persigue en el marco del litigio principal, el
Reino de Espafia disponia hasta el 1 de
enero de 1999 de una exencién de la
obligacion de liberalizar el cabotaje mari-
timo. Aiiade, sin embargo, a mi juicio
fundadamente, que las cuestiones prejudi-
ciales planteadas no son irrelevantes
ratione temporis. En efecto, dicho érgano
sefiala en su auto de 12 de mayo de 1999,
posterior por tanto a la expiracidén de la
exencién, que las disposiciones nacionales
cuya validez ha de apreciar no han sido
modificadas al final de la exencién y que
tienen vocacioén de permanencia,

Sobre la primera cuestién prejudicial

11, Hay que sefialar, con cardcter prelimi-
nar, que la cuestién planteada se refiere a la
posibilidad de que un Estado miembro
recurra a un sistema de autorizacion previa
vinculado a la imposicion de obligaciones
de servicio piiblico. No son, pues, objeto
del presente asunto las medidas que un
Estado miembro puede adoptar para salva-
guardar la seguridad de la navegacion ni las
relacionadas con las necesidades de explo-
tacion de las infraestructuras portuarias
(por ejemplo, acceso a los muelles).

12. Las partes estan de acuerdo en que el
Reglamento tiene por objeto la aplicacién
del principio de la libre prestacion de
servicios en el contexto del cabotaje mari-
timo.

13. Ello se desprende tanto de su titulo,
antes citado, como de sus considerandos,
donde puede leerse que «la superacion de
las restricciones a la prestacién de servicios
de transporte maritimo dentro de los Esta-
dos miembros es necesaria para la realiza-
ciéon del mercado interior», que implica un
espacio en el que la libre circulacién de
mercancias, personas, servicios y capitales
estd garantizada. De ello se deduce que «la
libre prestacion de servicios deberia apli-
carse a los transportes maritimos dentro de
los Estados miembros», 3

14. Dicho principio aparece reflejado en el
articulo 1, apartado 1, antes citado, del
Reglamento.

15. Las partes coinciden asimismo en que
la exigencia de una autorizacién previa,
que implica, por definicidn, que esté prohi-
bida la prestacién de servicios entre tanto
no se conceda la autorizacién, constituye
una restriccion a la libre prestacion de
servicios.

3 — Véanse los considerandos tercero y cuarto del Reglamento.
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16. En efecto, la divergencia de opiniones
entre las diferentes partes que han presen-
tado observaciones se refiere a la cuestion
de si dicha restriccidén puede estar justifi-
cada por las necesidades del servicio
pliblico a las que se refiere el Reglamento
y, en su caso, en qué medida.

17. Las demandantes en el procedimiento
principal admiten que los Estados miem-
bros pueden considerar necesario imponer
a los operadores determinadas obligaciones
de servicio piiblico, pero estiman que ello
no las obliga a someter la prestacion de
servicio a autorizacién previa. En efecto, a
su juicio, el cumplimiento de tales obliga-
ciones podria a la vez garantizarse
mediante un régimen de concesién de
licencias por categorias de lineas y procedi-
mientos de declaracion.

18. El Reino de Espafia y la Repiblica
Helénica adoptan una postura diametral-
mente opuesta y alegan que es evidente que
la existencia de un régimen de autorizaciéon
previa es necesaria para garantizar la
prestacion de las obligaciones de servicio
puablico.

19. El Gobierno espafiol destaca los argu-
mentos siguientes en apoyo de su tesis
segn la cual el sometimiento a autoriza-
cion administrativa no supone una traba a
la liberalizacién del transporte de cabotaje
insular.

20. Insiste, en primer lugar, en la impor-
tancia que reviste, tanto en el ambito de la
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Constituciéon espafiola como del Derecho
comunitario, la insularidad de los destinos
de que se trata, citando en particular, a este
respecto, el articulo 227, apartado 2, del
Tratado CE (actualmente articulo 299 CE,
tras su modificacién) y la Declaracion
n° 30 sobre las regiones insulares, anexa
al Tratado de la Unién Europea.

21. El Gobierno espafiol deduce de ello que
«el hecho insular se perfila por tanto con
caracteristicas y peculiaridades cuya pro-
teccion puede merecer, a juicio de cada
Estado, sistemas especiales de proteccion».

22. Ademas, el Gobierno espafiol considera
fundadamente que el cabotaje maritimo de
que se trata refine las caracteristicas de un
servicio ptiblico. Cumple, en efecto, los
requisitos establecidos en la jurisprudencia
del Tribunal de Justicia,* en el sentido de
que es universal, continuo, de interés
pablico y reglamentado por la autoridad
piblica.

23. La Comisién subraya no obstante, a mi
juicio fundadamente, que la cuestién de si
le est4 o no permitido a un Estado miembro
calificar determinadas prestaciones de
cabotaje como constitutivas de servicio
ptiblico no se plantea en el presente caso.
En efecto, el litigio versa, en realidad, sobre
las consecuencias que un Estado miembro
puede legitimamente atribuir a dicha cali-
ficacibn.

4 — Sentencia de 18 de junio de 1998, Corsica Ferries France
(C-266/96, Rec. p. 1-3949), apartado 60.



ANALIR Y OTROS

24. Segiin el Gobierno espaiiol, un Estado
miembro puede considerar que todos los
servicios de cabotaje maritimo insular
constituyen servicios piiblicos que deben
estar sujetos, por tanto, a obligaciones de
servicio piiblico cuyo cumplimiento tnica-
mente puede garantizarse mediante un
sistema de autorizacion previa.

25. La Comisién apoyada por el Gobierno
noruego, estima, por el contrario, que
finicamente puede recurrirse a dicho sis-
tema en circunstancias muy concretas.
Comparto esta opinion.

26. En efecto, un analisis sistematico de las
disposiciones del Reglamento no deja lugar
a dudas sobre la relacién entre el articulo 1,
que recoge el principio de la libre pres-
tacibn de servicios, y el articulo 4, que
confiere a los Estados miembros la facultad
de celebrar contratos de servicio pablico o
de imponer obligaciones de servicio
pablico. En efecto, dicha posibilidad debe
considerarse una excepcion a la regla, que
es la libre prestacién de servicios.

27. No existe desacuerdo sobre este punto,
por otro lado, entre las partes que han
presentado observaciones.

28. De ello se deduce que la libre pres-
tacién de servicios tnicamente puede res-
tringirse por necesidades de servicio
pablico si ello resulta indispensable para
garantizar la existencia de servicios de
enlace suficientes.

29. Asi lo confirma el tenor literal del
noveno considerando del Reglamento que
seflala que «la introduccién de servicios
pablicos que impliquen determinados dere-
chos y obligaciones para los armadores
afectados deber3 estar justificada con el fin
de garantizar la suficiencia de servicios de
transporte regular con destino y proceden-
tes de islas y entre islas».

30. La tesis segln la cual Ginicamente debe
recurrirse a las obligaciones de servicio
pablico cuando las fuerzas del mercado no
sean suficientes para prestar servicios de
enlace adecuados aparece reflejada igual-
mente en el punto4 del articulo 2 del
Reglamento, del que se desprende que las
«obligaciones de servicio piblico» son
aquellas que «el armador comunitario en
cuestién no asumiria o no lo haria en la
misma medida ni en las mismas condicio-
nes, si considerara su propio interés comer-
cial».

31. Dicho analisis de las disposiciones del
Reglamento resulta confirmado, por otra
parte, por la jurisprudencia del Tribunal de
Justicia relativa a la libre prestacién de
servicios, de la que se deduce que se trata de
una de las libertades fundamentales del
Derecho comunitario, y que toda excepcién
a ésta debe ser objeto, por tanto, de
interpretacién estricta y respetar los princi-
pios de proporcionalidad y de no discrimi-
nacién. $

32. En las circunstancias del caso de autos,
dichos principios implican que la posesién

5 — A titulo de ejemplo de fa reiterada jurisprudencia, véase la
sentencia de 30 de noviembre de 1995, Gebhard (C-55/94,
Rec. p. I1-4165).
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de una autorizaciébn previa Gnicamente
puede exigirse en la medida necesaria para
obligar a los operadores a prestar servicios
que no prestarian en un contexto de libre
competencia.

33. Ello {inicamente puede quedar diluci-
dado tras un analisis individual de los
servicios de enlace examinados, con el fin
de determinar cuales no pueden ser presta-
dos de manera adecuada en régimen de
libertad de empresa.

34, En cambio, un Estado miembro no
puede decidir a priori y sin realizar un
analisis caso por caso que una categoria
completa de servicios de enlace, como son,
en el presente caso, los enlaces con las islas
y entre islas, requieren, para poder ser
prestados de manera adecuada, la adopcion
de medidas restrictivas de la libre pres-
tacion de servicios.

35. Es posible, en efecto, que concluido
dicho analisis las autoridades competentes
de un Estado miembro lleguen a la conclu-
sibn de que ninguno de los servicios de
enlace comprendidos en dicha categoria
puede ser prestado de manera adecuada en
régimen de libre competencia.

36. En el caso de autos, sin embargo, el
propio Gobierno espafiol subraya la gran
diversidad de las lineas que existen entre la
Peninsula y las islas y entre las islas. Esta
afirmacién lleva a pensar que al menos
algunos de dichos servicios de enlace
podrian ser prestados de manera adecuada
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en régimen de libre competencia y que la
imposiciéon de obligaciones de servicio
phblico quizis no sea necesaria para la
totalidad de los servicios de enlace con las
islas y entre islas.

37. Ademas, no veo por qué, como parece
querer indicar el Gobierno espaiiol, la
diversidad de las lineas de que se trata ha
de constituir un obstaculo para analizar
individualmente cada una de ellas. Es, por
el contrario, esta diversidad la que exige
que se efectie un examen caso por caso,
puesto que implica que una decision vélida
para un trayecto no lo serd necesariamente
para otro. Subrayaré igualmente que el
nAmero de esas lineas no es tan elevado
como para que resulte irrealizable dicho
analisis caso por caso.

38. El Gobierno espafiol establece una
analogia entre el cabotaje maritimo y el
sector de las telecomunicaciones, que cons-
tituye, a su juicio, un ejemplo de otro sector
econdmico liberalizado en el que la pres-
tacién de servicios estd sometida a un
régimen de autorizacion.

39. Bs preciso sefialar, sin embargo, que
dicha analogia, limitada al hecho de que se
trata de dos sectores econdmicos en vias de
liberalizaciéon, no puede justificar, habida
cuenta de lo sefialado mas arriba, la
conclusién de que en materia de cabotaje
maritimo seria admisible sin limites un
régimen de autorizacién previa.
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40. El Gobierno espafiol, apoyado por el
Gobierno griego, sefiala asimismo en apoyo
de su tesis que el articulo 4, apartado 1, del
Reglamento dispone que los Estados miem-
bros pueden imponer obligaciones de ser-
vicio publico como condicién para la
prestacién de servicios de cabotaje con
destino en islas y entre islas.

41. Este argumento es, ciertamente, de
mucho peso, pero no se desprende inexora-
blemente de &l que el control del cumpli-
miento de las citadas condiciones deba
necesariamente ser previo. En efecto, cabe
igualmente concebir que las autoridades
competentes procedan a los controles nece-
sarios a través de un régimen de declara-
cién. La jurisprudencia del Tribunal de
Justicia contiene, por otra parte, varios
ejemplos de dichas soluciones en materia de
libertades fundamentales del Derecho
comunitario, como la libre circulacién de
capitales,

42. ¢Puede afirmarse, por tanto, que es
admisible la exigencia de una autorizacion
previa respecto a determinadas obligacio-
nes de servicio piblico cuando se limita a
los servicios de enlace que no se prestarian
de manera satisfactoria en régimen de libre
competencia y se aplica de forma no
discriminatoria?

6 — Sentencia de 14 de diciembre de 1995, Sanz de Lera y otros
{asuntos acumulados C-163/94, C-165/94 y C-250/94, Rec.
p. 1-4821).

43. La Comisién aporta a este respecto
varias precisiones pertinentes.

44, La referida Institucién subraya, en
primer lugar, que incluso en dicha hipéte-
sis, las autoridades nacionales Ginicamente
deben recurrir a un sistema de autorizacién
previa cuando el control de la correcta
prestacién del servicio piiblico no pueda
garantizarse por otros medios.

45. La Comisién afiade que el sistema de
autorizacién previa no debe tener por
objeto la limitacién de acceso al mercado,
sino Gnicamente el mantenimiento del ser-
vicio piblico. Comparto plenamente esta
opinién. En efecto, las necesidades del
servicio piiblico constituyen la fnica exi-
gencia que puede justificar la existencia de
dicho sistema. Este no puede, por tanto,
tener otro objeto que el mantenimiento del
servicio pliblico y no debe obstaculizar la
competencia mas de lo necesario para
alcanzar tal objetivo. En cambio, no puede
justificarse ninguna limitacién del acceso al
mercado que no sea necesaria por exigen-
cias del servicio pablico.

46. De ello se deriva necesariamente, como
sefiala por otra parte la Comisién, que los
requisitos de concesion de la autorizacién
no deben implicar que las autoridades
competentes tengan facultad discrecional
alguna. Cualquier empresa que cumpla las
obligaciones de servicio publico previstas,
que deben estar comprendidas, claro esta,
dentro del ambito de lo permitido por el
articulo 4, apartado 2, del Reglamento,
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debe poder obtener autométicamente una
autorizacion.

47. Ademas, para que el acceso al mercado
sea efectivo, es preciso que los requisitos de
la autorizacion sean transparentes y que se
garantice la seguridad juridica. Los requi-
sitos para la obtencién de la autorizacion
deben, pues, ser conocidos con antelacion,
estar justificados con arreglo a criterios
objetivos y ser aplicables de la misma
manera a todos los operadores que tengan
derecho de acceso. En efecto, en caso
contrario, el operador no podria prever
qué cargas tendrd que soportar, lo que le
disuadiria de solicitar la autorizacion.

48. La Comision se refiere igualmente a un
escrito de requerimiento enviado a las
autoridades espafiolas con fecha de 22 de
octubre de 1997, segtin el cual, en cualquier
caso, el Real Decreto 1466 introduce
restricciones nuevas a la libre prestacion
de servicios, al crear un régimen de auto-
rizaciébn previa para la totalidad de los
servicios de enlace con las islas y entre islas.
Constituye por ello una infraccién del
articulo 7 del Reglamento, que, a través
de una remisién al antiguo articulo 62 del
Tratado CE (derogado por el Tratado de
Amsterdam), impone una clausula de
standstill en materia de restricciones al
cabotaje maritimo.

49. Es preciso sefialar, sin embargo, que el
bérgano jurisdiccional remitente no ha plan-
teado a este Tribunal de Justicia [a cuestion
de la aplicabilidad del articulo 7 al caso de
autos.
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50. Habida cuenta de todo lo antedicho,
procede responder a la primera cuestion
prejudicial en los siguientes términos:

«El articulo 1 y el articulo 4, apartado 2,
del Reglamento deben interpretarse en el
sentido de que no permiten someter la
prestacion de los servicios de cabotaje con
las islas por parte de las empresas que
cubren lineas maritimas regulares a la
obtencién de una autorizacién administra-
tiva previa, a menos que el Estado miembro
demuestre:

— que, en un régimen de libre competen-
cia, el servicio piiblico no se prestaria
de manera satisfactoria en las lineas
sujetas a autorizacion;

— que el control del cumplimiento de las
obligaciones de servicio ptiblico por
parte de los operadores finicamente
puede garantizarse mediante un régi-
men de autorizacibn previa;

— que los requisitos de concesién de la
autorizacién sean definidos, previsi-
bles, transparentes y no discriminato-
rios;

— que los operadores que cumplan las
obligaciones de servicio pablico defini-
das por el Estado miembro obtengan
automaticamente la autorizacion.»
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Sobre la segunda cuestién prejudicial

51. Esta cuestion sblo se plantea para el
caso de que la respuesta a la primera
cuestidn sea afirmativa. Al haberse dado a
ésta una respuesta condicional, considero
necesario responder a la segunda.

52. Bl 6rgano jurisdiccional remitente
desea saber si el otorgamiento y el mante-
nimiento de la autorizacién pueden some-
terse al cumplimiento de determinados
requisitos, como el estar al corriente en el
pago de las obligaciones tributarias o de
seguridad social, distintos de los enumera-
dos en el articulo 4, apartado 2, del Regla-
mento y que carczcan de relacién especifica
con las prestaciones que constituyen el
objeto de la autorizacién.

53. Las partes demandantes en el procedi-
miento principal alegan que el otorga-
miento y ¢l mantenimiento de la autoriza-
ciébn previa prevista por el Real Decreto
1466 para el cabotaje con las islas no
pueden condicionarse al cumplimiento del
requisito de estar al corriente del pago de
deudas tributarias o de seguridad social.

54. En efecto, a su juicio, el Tratado
{inicamente permite restricciones al princi-
pio fundamental de la libre circulacién de
servicios cuando &stas estén justificadas por
exigencias no econdmicas de interés gene-
ral, no discriminatorias y proporcionadas.

55. No sucede asi en el caso de autos, ya
que la obligacion de que se trata no guarda
ninguna relacién directa con el trafico
maritimo objeto de la autorizacién.

56. Ademas, prosiguen las citadas partes, el
articulo 5 del Tratado CE (actualmente
articulo 10 CE) prohibe a los Estados
miembros introducir nuevas restricciones
a la libre prestacién de servicios, como los
requisitos controvertidos.

57. El Gobierno noruego comparte la opi-
ni6n de ANALIR vy otros segin la cual el
articulo 4, apartado 2, del Reglamento no
permite imponer las obligaciones de que se
trata. En efecto, dicha disposicién no hace
mencién de éstas, mientras que tanto el
tenor como el objetivo del Reglamento
demuestran que la lista recogida en dicha
norma es exhaustiva,

58. El Gobierno espaiiol subraya, sin
embargo, que los requisitos controvertidos
no son «obligaciones de servicio piblico»
sino que forman parte de las condiciones
generales para la concesién de la auto-
rizacién administrativa.

59. De ello se desprende, a su juicio, que el
establecimiento de dichos requisitos no
constituye una infraccién del articulo 4
del Reglamento, aun en el caso de que
dicha disposicién se considerase limitativa,

I-1283



CONCLUSIONES DEL SR. MISCHO — ASUNTO C-205/99

60. El Gobierno espafiol alega asimismo,
coincidiendo con la Comisién, que la
exigencia de estar al corriente en el pago
de las obligaciones tributarias o de seguri-
dad social es indispensable para garantizar
una cierta solvencia de las empresas que
han de prestar un servicio pablico y va
encaminada, por tanto, a garantizar que la
prestacién de éste no resulte comprometida
por un endeudamiento del prestador de
servicios.

61. La Comisién sefiala a este respecto que
debe entenderse que la capacidad de pres-
taciébn del servicio en el sentido del
articulo 4, apartado 2, del Reglamento
incluye la capacidad econdmica y finan-
ciera.

62. Tanto de las reflexiones del 6rgano
jurisdiccional remitente como de las alega-
ciones formuladas por el Gobierno espafiol
se desprende que hay que distinguir dos
tipos de consideraciones.

63. En efecto, se plantea en primer lugar la
cuestion de si, en general, los Estados
miembros estan facultados para someter el
gjercicio de la actividad considerada a
requisitos relativos a aspectos no contem-
plados en el articulo 4, apartado 2.

64. Del propio tenor literal del Reglamento
se deduce que asi es.
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65. Efectivamente, éste precisa, en su
articulo 1, apartado 1, antes citado, que
«la libre prestacion de servicios [...] se
aplicara a los armadores comunitarios que
utilicen buques matriculados en un Estado
miembro y que naveguen bajo pabellén de
dicho Estado miembro, siempre que cum-
plan todos los requisitos necesarios para
poder efectuar servicios de cabotaje en
dicho Estado miembro».”

66. De igual modo, el articulo 3, apar-
tado 2, dispone que «en el caso de buques
que realicen el cabotaje insular, todas las
cuestiones relativas a la tripulacion serdn
competencia del Estado en el que el bugue
efectiie un servicio de transporte maritimo
(Estado de acogida)».®

67. De lo antedicho se deduce necesaria-
mente que un Estado miembro puede
imponer, con arreglo a las dos disposiciones
citadas, requisitos que se refieran a aspectos
no contemplados en el articulo 4, apar-
tado 2.

68. Se desprende concretamente del
articulo 1, apartado 1, antes citado, que,
en la medida en que un armador desee
prestar servicios de cabotaje en Espafia
utilizando buques matriculados en dicho
Estado v que naveguen bajo el pabellén de
éste, los referidos buques deberian obliga-
toriamente cumplir los requisitos estableci-
dos por el Derecho espafiol para poder
efectuar servicios de cabotaje en Espafia.
Nada se opone, en tal hipotesis, a que

7 — El subrayado es mio.
8 — El subrayado es mio.
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dichos requisitos incluyan, en su caso, la
obligacion de estar al corriente en el pago
de sus deudas tributarias o de seguridad
social.

69. Esta consideracion me lleva al segundo
problema que debe examinarse en el con-
texto de esta cuestion prejudicial.

70. En efecto, aun cuando, como hemos
visto, las obligaciones relativas a las deudas
tributarias y de seguridad social, a las que
hace alusién el 6rgano jurisdiccional remi-
tente, pueden, en las condiciones descritas
mas arriba, tener un fundamento distinto
del articulo 4, apartado 2, ello no excluye
que las referidas obligaciones puedan con-
siderarse igualmente obligaciones de servi-
cio piiblico en el sentido de esta disposi-
cién, que pueden ser impuestas, en cuanto
tales, por el Estado miembro de acogida a
los armadores, estén establecidos en Espaiia
o en otro Estado miembro.

71. Efectivamente, como con razén subra-
yan la Comisioén y el Gobierno espaiiol, la
incapacidad de un armador para hacer
frente a sus deudas tributarias y de seguri-
dad social puede ser un indicio de dificul-
tades econdmicas graves que pueden pro-
vocar su quiebra y la interrupcién del
servicio pablico.

72. Por tanto, el hecho de incluir entre los
requisitos para la concesién de la auto-

rizacidn un criterio que permita apreciar la
solvencia del armador no constituye una
interpretacion indebidamente extensiva de
lo dispuesto en el articulo 4, apartado 2,
del Reglamento, aun cuando, como hemos
visto, dicha disposicidn, como excepcion al
principio de la libre prestacién de servicios,
ha de interpretarse estrictamente.

73. Esta conclusién no queda desvirtuada
tampoco por el hecho, destacado tanto por
ANALIR y otros como por el érgano
jurisdiccional remitente, de que los requisi-
tos de que se trata nada tienen que ver,
especificamente, con los servicios que
deben prestarse. En efecto, como hemos
visto, constituyen mas en general un indicio
de la capacidad financiera para prestar con
continuidad servicios de dicha naturaleza.

74. Ademas, una empresa no debe poder
aprovecharse de una ventaja competitiva
frente a otras empresas que pagan correc-
tamente sus impuestos y cotizaciones socia-
les.

75. Por otra parte, hay que sefialar a este
respecto que, como precisa el Gobierno
espaiiol, requisitos de este tipo no son
desconocidos en el Derecho comunitario.
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En efecto, estan expresamente previstos en
las Directivas sobre contratacion piiblica.®
Pues bien, éstas se refieren, a priori, a una
relacién mas puntual entre los operadores
econdmicos y las autoridades.

76. Procederia, pues, aceptar a fortiori la
imposicion de dichos requisitos en el caso
que nos ocupa, en el que se trata de
prestaciones de servicio piblico que deben
realizarse a lo largo de un determinado
periodo de tiempo, y no simplemente de
manera aislada.

77. Hay que precisar no obstante, como
hace la Comisién, que dichos requisitos
deben aplicarse de manera no discrimina-
toria.

78. En efecto, como ya tuve ocasion de
seflalar al examinar la primera cuestion,
tanto de la jurisprudencia del Tribunal de
Justicia como de los principios generales
del Derecho comunitario se desprende que
Gnicamente puede estar justificada una
restriccidn a una libertad inherente a éste
si no es fuente de discriminacién.

9 — Directiva 93/36/CEE del Consejo, de 14 de junio de 1993,
sobre coordinacion de los procedimientos de adjudicacién
de contratos piiblicos de suministro (DO L 199, p. 1);
Directiva 93/37/CEE de! Consejo, de 14 de junio de 1993,
sobre coordinacién de los procedimientos de adjudicacién
de los contratos pablicos de obras (DO L 199, p. 54);
Directiva 92/50/CEE del Consejo, de 18 de junio de 1992,
sobre coordinacion de los proceciimientos de adjudicacién
de los contratos ptiblicos de servicios (DO L 209, p. 1).
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79. La Comisién recuerda asimismo de
manera pertinente que los requisitos de
que se trata existian ya con anterioridad al
Real Decreto 1466, en virtud de otras
normas, y no constituyen, pues, una nueva
restriccidn, incompatible en cuanto tal con
las disposiciones del Reglamento.

80. Habida cuenta de las consideraciones
precedentes, propongo que se dé la
siguiente respuesta a la segunda cuestién
prejudicial:

«El articulo 4, apartado 2, del Reglamento
no se opone a que el otorgamiento o el
mantenimiento de la autorizacién a que
hace referencia la primera cuestién se
condicionen al camplimiento del requisito
de que el prestador del servicio esté al
corriente en el pago de las obligaciones
tributarias y de seguridad social, siempre
que dicho requisito se aplique de manera
no discriminatoria.»

Sobre la tercera cuestion prejudicial

81. Mediante dicha cuestidn, 10 el Tribunal
Supremo plantea la cuestién de si el Regla-
mento permite, sobre una misma linea o

10 — Como han puesto de relieve varias de las partes que han
presentado observaciones, esta cuestibn contiene un error
mecanografico, al hacer referencia al articulo 1, punto 3,
del Reglamento, cuando en realidad alude a lo dispuesto en
el articulo 2, punto 3.
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trayecto maritimo, imponer obligaciones de
servicio piiblico y, simultdneamente, cele-
brar con otras empresas contratos de
servicio piblico. El referido érgano juris-
diccional sefiala a este respecto que asi
sucede en Espaifia, en virtud del Real
Decreto 1466, antes citado.

82. Las partes demandantes en el procedi-
miento principal estiman que la cuestién
requiere una respuesta negativa. En efecto,
a su juicio, la intervencién de las auto-
ridades deberfa limitarse a garantizar que
los servicios de que se trata se presten de
manera adecuada, continua y suficiente.
Afaden que de la jurisprudencia del Tribu-
nal de Justicia se desprende que las citadas
autoridades deberian perseguir ese triple
objetivo al menor coste para la colectivi-

dad.

83. De ello se deduce, en opinién de las
referidas partes, que la adopcién de medi-
das como la celebracion de un contrato de
servicio piiblico o la imposicion de obliga-
ciones de servicio puablico Ginicamente es
posible si los servicios ofrecidos cumplen
los tres criterios citados.

84. En tal supuesto, procede, a su juicio,
imponer obligaciones de servicio piblico si
la insuficiencia de los servicios ofrecidos
afectase solamente a uno de dichos crite-
rios. Si, por el contrario, no se cumpliese
ninguno de estos altimos, habria que recu-
rrir a la celebracién de un contrato de
servicio plblico.

85. ANALIR y otros estiman asimismo que
seria contradictorio que un Estado miem-

bro sometiese el mismo trafico simultinea-
mente al régimen del contrato y al de las
obligaciones de servicio piblico.

86. Ademas, la existencia del contrato
implica, a su juicio, la concesiéon de dere-
chos especiales y, en consecuencia, la nece-
sidad de cumplir el articulo 90 del Tratado
CE (actualmente articulo 86 CE). Pues
bien, al conceder a una empresa dichas
ventajas y al imponer simultineamente a
los demas prestadores que pueden ofrecer
un servicio competidor obligaciones de
servicio phiblico, un Estado miembro actiia
de manera desproporcionada e infringe lo
dispuesto en el articulo 86 del Tratado CE
(actualmente articulo 82 CE), que ha de
aplicarse conjuntamente con el articulo 90.

87. No se cumplen, en opinién de las
citadas partes, los requisitos para la apli-
cacién de la excepcién prevista en el
apartado 2 de éste, ya que aquélla presu-
pone que las medidas adoptadas sean
proporcionadas al objetivo alegado, algo
que no sucede en el caso de autos.

88. ANALIR vy otros citan, a este respecto,
un estudio que demuestra, a su juicio, el
caracter suficiente de los servicios regulares
con las islas. No estaria justificado, por
tanto, agrupar todas estas lineas para que
sean objeto de un Gnico contrato de
servicio pablico.

89. Las partes demandantes en el procedi-
miento principal estiman que, en realidad,
el Real Decreto 1466, antes citado, que
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admite la posibilidad de acamular la impo-
sicion de obligaciones de servicio piiblico
con la celebracién de un contrato de
servicio pablico, lo inico que pretende es
proteger a la compaiifa Transmed, que no
podria subsistir sin la concesién de subven-
ciones pablicas.

90. El Gobierno noruego, tras defender en
sus observaciones escritas la opinion de que
los dos medios de garantizar la prestacién
del servicio pablico enumerados en el
articulo 4, apartado 2, del Reglamento se
excluyen mutuamente, modifico su posi-
cion durante la vista.

91. El citado Gobierno considera final-
mente que los dos instrumentos pueden
aplicarse simultdneamente por lo que res-
pecta a la misma linea o al mismo trayecto,
pero que la aplicacién conjunta de éstos no
debe causar una distorsién de competencia
que no se hubiera producido de haberse
aplicado uno solo de dichos instrumentos.

92. El Gobierno francés defiende una pos-
tura diametralmente opuesta. Distingue, a
este respecto, dos supuestos.

93. En primer lugar, afirma que un Estado
miembro estd facultado para celebrar un
contrato de servicio ptblico respecto a un
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trafico al que ya se han impuesto obliga-
ciones de servicio piblico.

94. En efecto, a su juicio, pese a la impo-
sicién por las autoridades de obligaciones
de servicio piblico, el servicio ofrecido
puede seguir siendo inferior a lo que el
Estado considera suficiente. En tal caso, la
celebracién de un contrato de servicio
pablico serfa necesaria y el principio de
proporcionalidad podria exigir que el
objeto de dicho contrato se limitara a lo
necesario para cubrir las necesidades no
satisfechas del servicio pablico.

95. En dicho caso, coexistirian, pues, en un
mismo trayecto lineas regulares con obli-
gaciones de servicio publico y un operador
vinculado por un contrato de servicio
piblico, en el que se recogen las mismas
obligaciones de servicio puablico (asi como,
en su caso, otras obligaciones).

96. En segundo lugar, el Gobierno francés
sefiala que también es posible imponer
obligaciones de servicio pablico cuando el
trayecto en cuestidn ya es objeto de un
contrato de servicio piiblico. En efecto, a su
juicio, de no ser asi se correria el riesgo de
que el operador titular del contrato se
retirase del mercado en el momento en
que tuviese que afrontar la competencia de
otras empresas no sometidas a obligaciones
de servicio pfiblico. Por consiguiente, el
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caricter suficiente del servicio, garantizado
por definicién mediante la celebracién del
contrato, podria verse comprometido.

97. El anélisis de la Comisién ofrece, con
respecto al del Gobierno francés, analogias
interesantes pero también algunas matiza-
ciones significativas.

98. Asi, la Comision afirma que nada
excluye, en principio, que un Estado miem-
bro decida imponer obligaciones de servicio
piblico de forma general —bien mediante
un régimen de comunicacién, o bien
mediante un régimen de autorizacién— y
celebrar un contrato de servicio piiblico
para una o varias de las lineas sometidas a
tales obligaciones para garantizar un nivel
de servicio suficiente.

99. Subraya Ia citada Instituciéon que, de la
misma manera que las obligaciones de
servicio plblico deben ser impuestas de
manera transparente y no discriminatoria,
sin que sea posible apreciar poder discre-
cional alguno, los contratos de servicio
piblico deben ser celebrados a partir de un
concurso piiblico que garantice la igualdad
de trato y oportunidades a todos los
operadores.

100. La Comisién considera necesario
insistir en un requisito adicional. En efecto,
a su juicio, las obligaciones de servicio

pitblico impuestas en el marco de un
régimen general deben ser, en cualquier
caso, de menor intensidad que las exigidas
mediante un contrato de servicio publico,
con el fin de no falsear la competencia entre
operadores.

101. La coexistencia de un régimen de
obligaciones de servicio piiblico y de con-
tratos de servicio puablico garantizaria
entonces el acceso de todos los operadores
al mercado, impidiendo a las compaiiias
competidoras de la compaiiia titular del
contrato ocasionar a esta ultima un perjui-
cio al apoderarse del mercado durante la
temporada turistica. Inversamente, la pre-
sencia de diversos operadores permitiria
igualmente, segan la Comisidn, reducir el
nivel de la compensacién econémica con-
cedida al beneficiario del contrato.,

102. Por dltimo, la Comisién insiste en el
hecho de que, en cualquier caso, un sistema
de coexistencia de obligaciones de servicio
piblico y de contratos de servicio piiblico
es preferible a un régimen de contratos
exclusivos que tenga como consecuencia
cerrar el mercado durante varios afios.

103. El Gobierno espaiiol estima, por su
parte, que los contratos de servicio piiblico
y las obligaciones de servicio piiblico son
dos instrumentos complementarios. Por
consiguiente, nada excluye su utilizacién
simultinea, aun cuando el contrato debe
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seguir siendo la excepcién, dado el con-
texto de liberalizacion en el que se inserta.

104. Segiin el Gobierno espafiol, el con-
trato da a la.Administracién una mayor
seguridad en cuanto a la prestacion del
servicio pablico, en la medida en que
establece derechos y obligaciones recipro-
cos, o permite a la Administracién intro-
ducir cldusulas que garanticen, en caso de
denuncia del contrato, la prestacién de
servicios hasta la celebracion de un nuevo
contrato.

105. Por tanto, a su juicio puede resultar
necesario, para lineas especialmente impor-
tantes, celebrar contratos que garanticen
mejor la continuidad, regularidad y calidad
del servicio.

106. ¢Qué juicio merecen estos argumen-
tos?

107. A primera vista, el tenor literal del
articulo 4, apartado 1, del Reglamento
induce a pensar que estamos ante una
alternativa, ya que éste dispone que «los
Estados miembros podran celebrar contra-
tos de servicio phblico o ! imponer
obligaciones de servicio pablico». Dicho
esto, lo cierto es que la palabra «o» puede
también tener un sentido incluyente, por lo
que puede persistir la duda.

11 — El subrayado es mio.

I-1290

108. La definicién de «contrato de servicio
piablico» que figura en el articulo 2 del
Reglamento no proporciona tampoco una
certeza absoluta. En efecto, de ella se
deduce que dicho contrato se celebra «a
fin de ofrecer al phblico servicios de
transporte suficientes». A lo sumo puede
deducirse de ella, como hace por otra parte
el 6rgano jurisdiccional remitente, que, si a
través de la celebracién del contrato, se
garantizan servicios suficientes, no seria ya
necesaria una intervencion adicional de las
autoridades, como la imposicion de obli-
gaciones de servicio ptiblico, que constitui-
ria, por tanto, una restriccidon injustificada
a la libre prestacion de servicios que
pretende establecer el Reglamento.

109. Pero la citada definicién no implica
que el caracter suficiente de los servicios
ofrecidos se derive de la mera existencia del
contrato. En efecto, no excluye por si sola,
en modo alguno, que el contrato venga a
afiadirse a las obligaciones de servicio
phblico, de manera que una utilizacién
simultanea de los dos instrumentos permita
garantizar unos servicios suficientes.

110. Esta posibilidad encuentra igualmente
cierto apoyo en la enumeracidn recogida en
el articulo 2, punto 3, del Reglamento, ya
que en &l figuran, entre los posibles objetos
del contrato, los «servicios de transporte
complementarios». En este sentido, el con-
trato seria, como sefialan con los matices
que hemos visto los Gobiernos francés y
espafiol asi como la Comisién, un instru-
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mento adicional con respecto a las obliga-
ciones de servicio pablico, destinado a
completar el dispositivo al que éstas sirven
de base.

111. Por altimo, en apoyo del mismo
razonamiento, puede igualmente citarse el
noveno considerando del Reglamento,
redactado, recordémoslo, en los siguientes
términos:

«Considerando que la introduccién de
servicios piiblicos, 12 que impliquen deter-
minados derechos y obligaciones para los
armadores afectados debera estar justifi-
cada con el fin de garantizar la suficiencia
de servicios '3 de transporte regular con
destino y procedentes de islas y entre islas,
siempre que no se hagan excepciones por
motivos de nacionalidad o residencia».

112. Puede deducirse de dicho texto que el
objetivo perseguido por el legislador al
autorizar el recurso al concepto de servicio
piblico, es garantizar la suficiencia de los
servicios, y que el Gnico requisito que
impone al efecto es la inexistencia de
discriminacion.

113. Que se trata del Gnico requisito me
parece confirmado también por la redac-

12 — El subrayado ¢s mio.
13 — El subrayado es mio.

ciébn del articulo 4. En efecto, segiin el
apartado 1 de dicho articulo «cuando un
Estado miembro celebre contratos de servi-
cio pblico, [...] lo hard de forma no
discriminatoria con respecto a cualquier
armador comunitario». Por otra parte, el
apartado 2, parrafo segundo, del mismo
articulo establece que «cuando sea de
aplicacidén, cualquier compensacién por
obligaciones de servicio pablico serd acce-
sible a cualquier armador comunitario».

114. Considero, por consiguiente, posible
la acumulacién de obligaciones de servicio
piiblico y la celebracion de un contrato,
siempre que de ello no se deriven discrimi-
naciones ni distorsiones de la competencia
entre armadores.

115. Ello implica, ante todo, que a partir
del momento en que el Estado miembro
celebre con un armador un contrato que
garantice servicios suficientes en un tra-
yecto determinado, y que dé lugar a una
subvencién, no pueden imponerse ya obli-
gaciones de servicio pliblico a las empresas
de navegacidon maritima que cubran la
misma linea.

116. En otras palabras, no seria admisible
que se impusieran a todas las empresas
obligaciones de servicio pablico relativas a
la continuidad, la regularidad, la capacidad
y la calidad de los transportes, y que se
concediese (inicamente a la empresa con la
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que se celebrd o se celebre un contrato una
compensacién econdmica por el cumpli-
miento de las mismas obligaciones.

117z En cambio, el problema que se plan-
tearia seria distinto si a la empresa con la
que se celebra-un contrato se le concediese
una compensacién econbémica por la pres-
tacion de servicios adicionales a los impues-
tos, en concepto de obligacién de servicio
ptiblico, a todas las empresas, por ejemplo,
la prestacion de determinados servicios de
enlace adicionales durante la temporada de
invierno.

118. Pero la celebracién de un contrato con
una sola empresa con el fin de garantizar la
prestacién de determinados servicios adi-
cionales, no puede dar lugar a subvenciones
que proporcionen a dicha empresa una
ventaja econdmica de tal naturaleza que le
permita ofrecer todos sus servicios a un
precio que la proteja de la competencia de
los demas operadores (subvenciones cruza-

das).

119. Dicho de otro modo, la acumulacién
de los dos instrumentos en un mismo
servicio de enlace maritimo finicamente es
admisible si, por una parte, se imponen las
mismas obligaciones de servicio pablico a
todas las empresas, incluida la beneficiaria
del contrato y si esta {iltima asume, ade-
mas, cargas adicionales, por las que recibe
una remuneracion estrictamente proporcio-
nal a éstas. Dicha remuneracién no debe
proporcionarle una ventaja competitiva en
el conjunto de sus actividades.
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120. La Comisién expreso la misma idea al
afirmar que las obligaciones de servicio
piblico impuestas en el marco de un
régimen general deben, en cualquier caso,
ser de menor intensidad que las exigidas
mediante un contrato de servicio pablico,
con el fin de no falsear la competencia entre
operadores. Ademas, las obligaciones de
servicio ptblico deben ser impuestas de
manera transparente y no discriminatoria,
sin que se ejerza poder discrecional alguno.
Los contratos de servicio piblico, por su
parte, deben ser celebrados a partir de un
concurso piblico que garantice la igualdad
de trato y de oportunidades a todos los
operadores.

121. Por consiguiente, propongo que se
responda de la siguiente forma a la tercera
cuestién prejudicial:

«El articulo 4, apartado 1, del Reglamento
debe interpretarse en el sentido de que
permite, en una misma linea o un mismo
trayecto maritimo, imponer obligaciones de
servicio phblico a empresas navieras y
celebrar simultdneamente con otra empresa
un contrato de servicio piiblico en el
sentido del articulo 2, punto 3, del Regla-
mento, siempre que el contrato de servicio
piblico implique cargas superiores a las
obligaciones de servicio pablico impuestas
al conjunto de las empresas, que las com-
pensaciones econdmicas concedidas sean
proporcionales a dichas cargas y que, en
consecuencia, no generen una distorsiéon de
competencia en perjuicio de las empresas
no beneficiarias de dicho contrato.»
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Conclusidon

122. Propongo que se den las siguientes respuestas a las cuestiones planteadas por
el Tribunal Supremo:

«1)El articulo 1 y el articulo 4, apartado 2, del Reglamento (CEE) n® 3577/92
del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, por el que se aplica el principio de
libre prestacién de servicios a los transportes maritimos dentro de los Estados
miembros (cabotaje maritimo), deben interpretarse en el sentido de que no
permiten someter la prestacion de los servicios de cabotaje con las islas por
parte de las empresas que cubren lineas maritimas regulares a la obtencién de
una autorizaciéon administrativa previa, a menos que el Estado miembro
demuestre:

— que, en un régimen de libre competencia, el servicio piiblico no se
prestaria de manera satisfactoria en las lineas sujetas a autorizacion;

— que el control del cumplimiento de las obligaciones de servicio piblico por
parte de los operadores Gnicamente puede garantizarse mediante un
régimen de autorizacién previa;

— que los requisitos de concesidon de la autorizacién sean definidos,
previsibles, transparentes y no discriminatorios;

— que los operadores que cumplan las obligaciones de servicio pablico
definidas por el Estado miembro obtengan automiticamente la auto-
rizacion.
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CONCLUSIONES DEL SR. MISCHO — ASUNTO C-205/99

El articulo 4, apartado 2, del Reglamento n® 3577/92 no se opone a que el
otorgamiento o el mantenimiento de la autorizacion a que hace referencia la
primera cuestién se condicionen al cumplimiento del requisito de que el
proveedor del servicio esté al corriente en el pago de las obligaciones
tributarias o de seguridad social, siempre que dicho requisito se aplique de
manera no discriminatoria.

El articulo 4, apartado 1, del Reglamento n® 3577/92 debe interpretarse en el
sentido de que permite, en una misma linea o un mismo trayecto maritimo,
imponer obligaciones de servicio ptblico a empresas navieras y celebrar
simultineamente con otra empresa un contrato de servicio publico en el
sentido del articulo 2, punto 3, del Reglamento, siempre que el contrato de
servicio pfiblico implique cargas superiores a las obligaciones de servicio
pablico impuestas al conjunto de las empresas, que las compensaciones
econdmicas concedidas sean proporcionales a dichas cargas y que, en
consecuencia, no generen una distorsién de competencia en perjuicio de las
empresas no beneficiarias de dicho contrato.»
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