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1. Introduccion

Neste traballo realizase unha andlise do sector de transporte de viaxeiros por estrada
en Galicia co obxecto de cofiecer as principais restriccions 4 competencia presentes no

mesmo e ofrecer recomendacidns para impulsar devandita competencia.

Para determinar se as empresas tefien os incentivos apropiados para que o seu
comportamento sexa competitivo, ¢ esencial, por unha banda, analizar polo mitdo a
regulacion actualmente aplicada ao sector -en particular, as condicidéns legais que
permiten o acceso ao desenvolvemento da actividade- e, por outra banda, determinar o
grao de competencia que en aplicacion das citadas normas xerouse en concreto no

sector.

Un dos obxectivos da ampla modificacion da normativa reguladora do transporte
terrestre introducida pola Lei 29/2003 ¢ vixiar o comportamento das empresas para
evitar que se produzan comportamentos contrarios & libre competencia entre os
diferentes operadores. A necesaria adaptacion do regulamento que desenvolve dita
normativa recéllese no Real Decreto 1225/2006, no que explicitamente se establece
como obxectivo facilitar e incentivar a competencia, eliminando todas as esixencias
normativas que, sen ser imprescindibles para a adecuada ordenacion do mercado,

supuflan trabas para iso.

Debe terse en conta que na andlise de competencia do sector de transporte de
viaxeiros por estrada ¢ fundamental o estudio da competencia polo mercado, dado que
gran parte dos servizos de transporte de viaxeiros son ofertados por empresas en réxime
de concesion administrativa. Iso implica que a competencia no mercado estard
completamente condicionada polo feito de que, unha vez outorgada a concesion do
servizo, a empresa elixida operara en réxime de monopolio regulado. Nestas condicidns,
unha vez no mercado a situaciéon debe considerarse un problema de regulacion, mais

que de competencia.

Xa que logo, este traballo céntrase fundamentalmente na analise das condicions de
acceso ao servizo, analizdndose tanto as condicions legais que permiten o
desenvolvemento da actividade, como outros elementos do mercado de caracter

empresarial que condicionan a participacion dos diferentes operadores.



En particular, prestarase especial atencion as condicidons que caracterizan aos
servizos de transporte permanente de uso regular, por ser o segmento de mercado no
que poden xurdir maiores problemas de competencia. No entanto, ao longo do traballo
tamén se analizaran cuestions referidas a outros segmentos, especialmente ao transporte
de uso especial (en concreto, o transporte escolar), con gran vinculacion co transporte

de uso regular.

Asi mesmo terase en conta o continuo e intenso proceso de fusidons e absorcions
entre as empresas que operan no sector, proceso que se acentuou nos ultimos anos, e
que deu lugar 4 aparicion de grandes grupos empresariais nun sector tradicionalmente

caracterizado pola atomizacion.

O traballo estructirase da seguinte forma. A segunda seccion introduce a tipoloxia
dos diferentes servizos de transporte por estrada e mostra a importancia do sector na
economia espafiola. A terceira seccidon revisa o marco normativo basico que regula o
sector nos diferentes ambitos competenciais: estatal, autondmico e europeo. A cuarta
discute a definicion dos mercados relevantes, tanto dende a perspectiva da demanda
como da oferta. A quinta secciéon desenvolve unha andlise detallada da estructura do
sector en Galicia e do grao de concentracion existente. Finalmente, nas seccions 6 € 7
resumense as principais restriccions e realizanse algunhas recomendacions de

competencia.

2. Aspectos xerais do sector de transporte de viaxeiros por estrada
2.1 Tipoloxia do transporte de viaxeiros por estrada

De acordo co artigo 62 da LOTT (Lei de Ordenacion do Transporte Terrestre), os
transportes de viaxeiros por estrada clasificanse, segundo a stia natureza, en publicos,
aqueles que se prestan por conta allea mediante retribucidbn econdmica, e privados,
aqueles que se prestan por conta propia, ben sexa para satisfacer necesidades
particulares, ben como complemento doutras actividades principais realizadas por
empresas ou establecementos do mesmo suxeito, e directamente vinculados ao

adecuado desenvolvemento de devanditas actividades.

Os transportes publicos de viaxeiros por estrada denominanse regulares, cando se

efecttian dentro de itinerarios preestablecidos, e con suxeicion a calendarios e horarios



prefixados, ou discrecionais, se se levan a cabo sen suxeicion a itinerario, calendario nin

horario preestablecido (LOTT, art. 64).

A sua vez, o artigo 67 da LOTT establece que dentro dos transportes de viaxeiros de

caracter regular pode diferenciarse, dependendo da stia continuidade, entre:

- Permanentes, cando se prestan de forma continuada, para atender necesidades de

caracter estable.

-Temporais, cando estan dirixidos a atender traficos de caracter excepcional ou
conxuntural e de duracidon temporal limitada, ainda que pode darse nos mesmos

unha repeticion periddica (feiras, vacacions e outros similares).
e, dependendo da sta utilizacion, entre:

- de uso xeral, orientados a satisfacer unha demanda xeral, sendo utilizables por

calquera interesado.

- de uso especial, dirixidos a servir exclusivamente a un grupo especifico de

usuarios tales como escolares, traballadores, militares ou grupos homoxéneos.

Por outra banda, atendendo ao dmbito territorial de prestacion de cada servizo, o
transporte de viaxeiros por estrada pode ser clasificado en: urbano ou metropolitano,
cando os servizos se realizan dentro do ambito dun municipio ou area metropolitana;
interurbano autonomico, cando os servizos transcorren dentro do territorio dunha
Comunidade Auténoma; interurbano estatal, se a orixe € o destino do servizo estan
localizados en diferentes Comunidades Auténomas; e transporte internacional, cando

0s servizos comunican calquera cidade espafola con outro pais.

Finalmente, dependendo do tipo de vehiculo empregado pddese distinguir entre os
servizos de transporte publico efectuados empregando autobuses ou autocares,
vehiculos automobiles especialmente acondicionados para o transporte de viaxeiros, e,
no seu caso, equipaxes ou encargos, cunha capacidade superior a 9 prazas incluida a do
condutor, e os servizos proporcionados por vehiculos de turismo -vehiculos automobiles
distintos das motocicletas concibidos e construidos para o transporte de persoas cunha
capacidade igual ou inferior a nove prazas incluida a do condutor (art. 47 do

Regulamento de Ordenacion do Transporte Terrestre (ROTT)).

Neste informe analizase o sector de transporte de viaxeiros por estrada en Galicia

centrandose no tramnsporte publico interurbano en autobus dentro da Comunidade



Auténoma, non tratando o transporte publico urbano nin o interurbano realizado en
vehiculos de turismo (taxis) os cales, polas stias caracteristicas técnicas e legais,

requiririan unha anélise especifica.

2.2 Importancia econéomica do sector de transporte e caracteristicas xerais da

oferta.

O Ministerio de Fomento elabora periodicamente estudios sobre a evoluciéon dos
indicadores economicos e sociais do sector de transporte por estrada, nos que se
incorpora un estudio da importancia do sector de transportes dentro da economia

espanola.

Dacordo co estudio de novembro de 2006, en Espafia, o sector de transporte xerou
no ano 2001 o 6,2% do Valor Engadido Bruto (VAB) da economia e mais do 5,7% do
Producto Interior Bruto (PIB), a prezos correntes. A sua vez, o “transporte por estrada
e tubaxe” -epigrafe no que esté incluido o transporte de viaxeiros por estrada- supuxo o
3,7% do VAB e 0 3,3% do PIB, pois este tipo de transporte representa o 58,2% do total

do sector de transporte (véxase o cadro 1).

Cadro 1. Valor Engadido Bruto dos distintos tipos de transporte (2001).

VAB, ano 2001

Tipo de transporte (milléns de euros a
prezos correntes)

Ferrocarril 1.609
Estrada e tubaxe 21.648
Maritimo 1.084
Aéreo e espacial 3.601
Actividades anexas aos transportes 9.080
Total de transportes 37.022

Fonte: Evolucion dos indicadores econdmicos e sociais do transporte por estrada.
Ministerio de Fomento (2006)

O mesmo informe, utilizando datos da enquisa anual de servizos do INE, sinala que
dentro do transporte por estrada, as mercancias son as grandes protagonistas
representando no ano 1999 o 72,6% do VAB ao custo dos factores xerado polos

transportes de estrada, fronte ao 27,4% do transporte de viaxeiros. Ademais, apuntase



que o transporte urbano e interurbano en autobus representa o 67,2% do total do

transporte de viaxeiros, fronte ao 32,8% do transporte por taxi.

No entanto, estas cifras subestiman o peso econdmico real do sector, posto que se
refiren exclusivamente ao transporte publico, sen ter en conta o transporte privado
realizado por conta propia polos cidadans e polas empresas cuxa actividade principal
non ¢ o transporte. Ademais, ¢ evidente que este € un sector estratéxico, dado que mais
alo da stia achega directa ao PIB resulta esencial para o adecuado funcionamento dos

restantes sectores productivos.

En canto 4s caracteristicas das empresas que ofertan servizos de transporte de
viaxeiros por estrada, debe sinalarse que este ¢ un sector empresarial moi atomizado.
Asi, segundo datos do Ministerio de Fomento, a 1 de xaneiro de 2006 habia 3.958
empresas en Espafa con autobuses autorizados para o servizo publico de transporte de

viaxeiros.

Con todo, o sector esta experimentando un proceso de transformacion derivado do
interese pola entrada no sector de grandes empresas ligadas a4 construccion e &
promocion inmobiliaria, asi como de grandes grupos financeiros e de investimento. A
atraccion destes grandes grupos cara ao sector de transporte de viaxeiros parece estar
claramente relacionada co feito de que as empresas de transporte, unha vez obtida a
concesion, exploten os seus negocios en réxime de exclusiva e iso probablemente lles
permita obter beneficios extraordinarios persistentemente, dada a imposibilidade de

incorporacion de novos competidores.

Como exemplos dos procesos de fusions e adquisicions que se fixeron frecuentes no
sector sinalar a adquisicion no ano 2000 de Etnacar por parte do grupo Alianza Bus,S.A.
(participada por Alsa 75%, Argentaria 10%, Dragados 15%); a entrada de grandes
grupos estranxeiros como a britdnica National Express Group mediante a adquisicion de
empresas espafiolas como Alsa; ou a pretension actual (recentemente autorizada pola
Comision Nacional da Competencia) de adquirir Continental Auto -o segundo operador
no transporte regular de viaxeiros por estrada no mercado espaiiol- por parte de National

Express Group.

En Galicia, o principal grupo empresarial no sector, Monbus, mantivo unha actitude

de constante incorporacion de novas empresas dende que comezou a sta actividade en



1972. Asi, a primeira incorporacion realizouse en 1979 e foi seguida doutras moitas que
se efectuaron ao longo dos anos 90, para culminar nos anos 1999, 2000 e 2002 coa
adquisicion de 10 empresas, duas delas entre os primeiros tres operadores a nivel

galego, como se mostrara mais adiante.

Ante este novo escenario non cabe esperar unha actitude pasiva por parte das
pequenas empresas. O mais probable ¢ que moitas delas sexan vendidas a algin dos
grandes grupos que se estan configurando ou ben pasen a integrarse nalgin deles. En
caso contrario, probablemente non estaran en condicions de competir cos grandes
grupos polas concesions de transporte regular que seran obxecto de concurso

proximamente, dado que moitas delas atopanse en situacion de prorroga.

Outro efecto deste proceso de fusions e adquisicidons € o certo cambio nas propias
caracteristicas do servizo que se presta. En particular, a tendencia a ofrecer productos
cada vez mais integrados e complementarios como a venda de billetes por teléfono, por
internet, ou mediante axencias de viaxes, a fidelizacion dos clientes mediante técnicas
comerciais como a de “carton cliente” con descontos, ou a utilizacion conxunta de

billetes combinados.

3. Marco normativo do sector de transporte de viaxeiros por estrada

O sector de transporte de viaxeiros por estrada estd sometido a unha regulacion
extensa e de diferente d&mbito. A regulacion principal ¢ de caricter estatal, pero a
suxeicion as normas da Unién Europea, por unha banda, e o proceso de transferencia de
competencias do Estado 4s CC.AA., por outra, esixe a revision da normativa reguladora
de ambito comunitario, asi como a das regulacions especificas desenvolvidas a nivel de

Comunidade Autoénoma.

A continuacidon, preséntanse brevemente as diferentes normativas aplicables.
Seguidamente coméntanse os requisitos que deben cumprirse para realizar a actividade
e finalmente describense polo mitdo os principais aspectos reguladores das concesions
de transporte regular de uso xeral. Para rematar discutirase o protocolo para fixar os
criterios dos concursos de concesion asinado en marzo de 2007 polo Ministerio de

Fomento e distintas asociaciéns empresariais e sindicais.



3.1 Lexislacion aplicable
Regulacion estatal

O marco regulador do transporte de viaxeiros por estrada en Espafia esta integrado
pola Lei 16/1987, de 30 de xullo, de Ordenacién do Transporte Terrestre (LOTT)',
desenvolvida polo Real Decreto 1211/1990, de 28 de setembro, que aproba o

Regulamento da Lei de Ordenacion dos Transportes Terrestres (ROTT)?.

As ultimas modificacions do marco regulador do transporte de viaxeiros en Espafia
introducironse coa Lei 29/2003, sobre mellora das condiciones de competencia e
seguridade no mercado de transporte por estrada, que modifica a LOTT, e o Real

Decreto 1225/2006, que modifica o ROTT para adaptalo 4 nova redaccion da LOTT.

A lei establece como marco de actuacion para a prestacion dos servizos de
transporte terrestre de viaxeiros a libre competencia (art. 49 LOTT), ainda que faculta &
Administracion para intervir no mercado no caso de que sexa necesario, tanto por
razons de eficiencia (desequilibrios entre oferta e demanda, dimension idonea da
capacidade das empresas,...), como para dar cobertura as necesidades da comunidade
no caso de servizos que tefian unha oferta ou continuidade non garantidos nunha
situacion de libre competencia. Asi, a lei considera que existe fundamento para atribuir
ao transporte regular permanente de uso xeral o caracter de servizo publico de
titularidade da Administracion (art.69 LOTT), que se prestard, como regra xeral, en

réxime de xestion indirecta mediante concesion administrativa (art. 71 LOTT).

As concesions supofien o dereito de explotacion en exclusiva (art. 72) da lifia ou as
lifias para as que se conceden, non podendo establecerse mentres estean vixentes outras
concesions que cubran servizos de transporte coincidentes, salvo en situacions

exceptuadas por razons de interese publico.

' Modificada parcialmente pola Lei 13/1996, de 30 de decembro, a Lei 66/1997, de 30 de decembro, o
Real Decreto Lei 4/2000 de 23 de xufio, a Lei 142000 de 29 de decembro, a Lei 24/2001, de 27 de
decembro, de Medidas Fiscais, Administrativas ¢ Orde Social, ¢ a Lei 29/2003, de 8 de outubro, sobre
mellora das condicidns de competencia e seguridade no mercado de transportes por estrada.

2 Modificado parcialmente polo Real Decreto 858/1994, de 29 de abril, o Real Decreto 1772/1994, de 5
de agosto, o Real Decreto 1136/1997, de 11 de xullo, e o Real Decreto 1225/2006, de 27 de outubro.
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En canto aos servizos de transporte regular temporais e de uso especial a LOTT
determina que unicamente poderdn prestarse polas persoas que obtefian a
correspondente autorizacion administrativa especial para a realizaciéon dos mesmos (art.

88.3 € 89.1).

Como se mostrard posteriormente, a lei regula en detalle as condiciéns nas que
habera de producirse a competencia polo mercado para a prestacion dos servizos de
transporte regular, servizos para os que a competencia dentro do mercado esta moi
limitada (sé nalgins casos os usuarios poderian optar por outros modos de transporte

alternativos).

Polo que respecta aos servizos de transporte discrecional de viaxeiros por estrada,
estes pddense ofrecer nun marco de libre concorrencia, xa que neste segmento non se
presentan nin problemas de fallos de mercado nin problemas de equidade, polo que se
lles atribie o caracter de titularidade privada. Asi, en 1998 liberalizase totalmente o
sector -en gran medida como consecuencia da dindmica xerada pola aplicacién das
normas da Comision Europea para os transportes internacionais de viaxeiros-
elimindndose os continxentes en materia de autorizacions, o que supuxo a apertura total
do acceso ao mercado, e liberalizdndose as tarifas. Isto significa que este servizo pode
ser prestado en réxime de libre competencia por calquera empresa que previamente

obtivera a correspondente autorizacion administrativa para exercer a actividade.
Regulacions autonomicas

Os artigos 148 e 149 da Constitucion Espanola son os dous preceptos basicos que
contefien os fundamentos da regulacion do noso sistema de reparticion e distribucion de
competencias entre os distintos entes territoriais. Asi, o art. 148.1 da Constitucién sinala
que as Comunidades Autoénomas poderan asumir competencias nos ferrocarris e
estradas onde o itinerario desenvolvase integramente no territorio da Comunidade
Autoénoma, e, nos mesmos termos, no transporte desenvolvido por estrada ou por cable.
Coa Lei Organica 5/1987, de 30 de xullo, de Delegacion de Facultades do Estado nas
Comunidades Autéonomas en relacidn cos transportes por estrada e por cable,
procedeuse 4 delegacion de facultades en devanditas materias. Pola stia banda, o art.

149.1 establece que o Estado ten competencia exclusiva sobre os ferrocarris e
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transportes terrestres que transcorran polo territorio de mais dunha Comunidade

Autoénoma.

A LOTT nos seus artigos 5 ao 8 regula o réxime de competencia ¢ a coordinacion
coas CCAA. En particular, o artigo 5.2 sinala que a Administraciéon do Estado debera
promover a coordinacion das suas competencias coas das CC.AA. e as Entidades
Locais, establecendo convenios e formulas de cooperacion que resulten precisas: para o
establecemento e mantemento dun sistema de transporte comun en todo o Estado; para
satisfacer as necesidades da comunidade con maximo grao de eficacia € 0 minimo custo

social; e para manter a unidade de mercado en todo o territorio espaol.

Ainda que no ambito en que gozan de competencia exclusiva absoluta (transportes
que discorren integramente no territorio da Comunidade Autéonoma), as CCAA poden
establecer normas propias que regulen cuestions basicas do transporte, moitas delas
limitaronse a introducir normas referidas case exclusivamente a cuestions de xestion ou
execucion material da lexislacion estatal (actualizacion de tarifas, prorrogas de
concesions,...). A Comision Nacional da Competencia no seu informe C106/07, de
setembro de 2007, sinala que s6 Catalufia, Pais Vasco, A Rioxa, Canarias, Castela-A
Mancha e Aragdén regularon mediante leis propias tanto o transporte interurbano de
ambito autondmico como o urbano e/ou metropolitano. Outras como Galicia,
Andalucia, Navarra, Valencia, Madrid e Castela-Ledn s6 regularon por lei o transporte
urbano e/ou metropolitano. As restantes, non tefien lexislacion propia e réxense

directamente pola LOTT.
Regulacion especifica de Galicia

O transporte interurbano de viaxeiros por estrada en Galicia esta regulado
fundamentalmente pola LOTT e o ROTT, ainda que existen algunhas normas de ambito
autonomico referidas a actualizacién de tarifas, en particular a Orde de 4 de abril de
2002 que establece un sistema de actualizacion de tarifas dos servizos de transporte
regular permanentes de uso xeral vinculado ao Indice de Prezos ao Consumo. Ademais,
existe unha normativa autonomica propia (Lei 6/1996 de 9 de xullo) regulando a
coordinaciéon entre servizos de transporte urbano e interurbano, base do recentemente

creado Plan de Transporte Metropolitano de Galicia.
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Adicionalmente, introducironse diferentes normas relativas ao transporte escolar,
cuxa relevancia na comunidade galega ¢ ben cofiecida. Asi, debe destacarse o Decreto
160/1988, de 9 de xufio, que regula a prestacion dos servizos de transporte escolar e de
obreiros, no que se sinala que no curso 79-80 o orzamento dedicado a financiar o

transporte escolar en Galicia supufia 0 29% do de Espaia.

O artigo 89.2 da LOTT establece que regulamentariamente (antigo art. 108 do
ROTT) determinaranse as circunstancias nas que non procederd autorizar o
establecemento dun servizo de uso especial, por existir un de uso xeral coincidente que
pode atender as necesidades dos usuarios (fundamentalmente cando exista débil trafico,
baixa rendibilidade ou caracter rural), asi como as condicidons nas que o transporte

regular debe efectuar o transporte especial do que se trate.

O Decreto 160/1988 da Conselleria de Ordenacion do Territorio e Obras Publicas da
Xunta de Galicia estimou que as circunstancias orograficas e socioloxicas de Galicia
facian que a practica totalidade das concesions de servizos de transporte permanente de
uso xeral participasen, en maior ou menor grao das caracteristicas recollidas no artigo
89.2 da LOTT. De modo que se considerou conveniente estender o dereito de
preferencia no transporte escolar a todas as concesions regulares de uso xeral, coa
excepcion das que ofertaban os servizos que confluian en grandes cidades ou

comunicaban estas.

Con todo, no Real Decreto 1225/2006 do Ministerio de Fomento de modificacion do
ROTT se desligan os réximes de prestacion de servizos regulares de uso xeral dos de
uso especial, derrogdndose o antigo artigo 108 que determinaba baixo que condiciones
concretas existia preferencia na prestacion de servizos de uso especial por parte das

empresas titulares de servizos regulares permanentes de uso xeral.

Neste informe analizase polo miudo a relevancia actual do transporte escolar en

Galicia.

Debe sinalarse que en Galicia estd prevista a discusion e aprobacion ao longo do ano
2008 dunha nova lei que regulard o transporte publico de viaxeiros dentro da

Comunidade Auténoma galega. Como medidas de fomento da competencia exponse
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que a duracién maxima das concesions sexa de 10 anos (prorrogables por outros 5), en

consonancia coa normativa comunitaria recentemente aprobada.

Regulacion comunitaria

O Regulamento (CE) n° 1370/2007 do Parlamento Europeo e do Consello aprobado
0 23 de outubro de 2007, polo que se derrogan os Regulamentos (CEE) n® 1191/69 e
(CEE) n° 1110/70 do Consello, establece as directrices xerais da Comision Europea para

a regulacion dos servizos publicos de transporte de viaxeiros por ferrocarril e estrada.

Tal e como se establece nos considerandos iniciais, con este Regulamento a
Comision trata de cumprir os obxectivos principais do Libro Branco sobre transportes
que son ““...garantir servizos de transportes de viaxeiros seguros, eficaces e de calidade
mediante unha competencia regulada que asegure tamén a transparencia ¢ as boas

prestacions dos servizos publicos de transportes de viaxeiros...”.

O Regulamento define no seu artigo 4 o contido obrigatorio dos contratos de servizo
publico. En particular: as obrigacions de servizo publico que o operador debe executar;
os parametros cos que se ha de calcular toda vantaxe (especialmente de caracter
financeiro) concedida directa ou indirectamente por unha autoridade publica mediante
recursos publicos durante o periodo de execucion dunha obrigacion de servizo publico;
a natureza ¢ o alcance de calquera dereito exclusivo; as modalidades de distribucion dos

ingresos derivados da venda dos titulos de transporte.

Por outra banda, o Regulamento sinala que os contratos de servizo publico
adxudicaranse de acordo coas normas establecidas en devandito Regulamento. Con
todo, no caso de contratos de servizo ou contratos de servizo publico que non adopten a
forma de contratos de concesion, adxudicaranse de acordo cos procedementos de
adxudicacion de contratos establecidos nas Directivas 2004/17/CE (para os sectores de
auga, enerxia, transportes e servizos postais) e 2004/18/CE (para os contratos publicos

de obras, de subministracion e de servizos).

Merece ser destacado o apartado 3 do artigo 4 no que se establece que a duracion
dos contratos de servizo publico serd limitada e non podera superar dez anos para os

servizos de autobus. No entanto, abre a posibilidade de ampliar esta duracion por un
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periodo igual 4 metade do periodo orixinal -¢ dicir, ata 15 anos no caso de servizos nos
que o periodo inicial sexa o maximo- cando a amortizacion dos activos fagao necesario,

estando obrigado o operador a xustificar esta necesidade.

Finalmente, nas stias disposicions transitorias o Regulamento permite prazos de
concesion mais longos para algins contratos outorgados previamente a sua entrada en
vigor, pero sempre sometidos a unha serie de limitacions en funcion do procedemento e

ano de adxudicacidn.

3.2 Condicions legais para realizar a actividade de transporte de viaxeiros

A continuacion comentaranse polo mitdo os requisitos basicos necesarios para
exercer a actividade, pois supofien unha barreira legal para a entrada de empresas no

sector.

O art. 41.1 do ROTT establece que para a realizacion de transporte de mercancias ou
viaxeiros por estrada, tanto publico como privado, asi como as actividades auxiliares e
complementarias do transporte, serd necesaria a obtenciéon do correspondente titulo
administrativo habilitante para o mesmo. E dicir, para ofertar servizos de transporte é
preciso, en primeiro lugar, obter a correspondente autorizacion administrativa para

exercer a actividade.

O outorgamento da autorizacion require o cumprimento de determinados requisitos,
algns xerais, para todos os casos, outros especificos, en funcion do tipo concreto de

transporte (arts. 48.1 LOTT e 42 ROTT). En concreto, os requisitos son:

« Persoais: o solicitante da autorizacion ha de ser unha persoa fisica ou xuridica
baixo forma de sociedade mercantil, sociedade andnima laboral ou cooperativa

de traballo asociado (art 42.1 a) ROTT).

o Nacionalidade: hase de ter a nacionalidade espafiola ou a dun Estado da Union
Europea, ainda que tamén pode outorgarse autorizacidon aos nacionais doutros
Estados aos que, en virtude do disposto en Tratados ou Convenios internacionais
subscritos por Espaiia, non sexa esixible o citado requisito da nacionalidade (art.

42.1a) LOTT).
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o Capacitacion profesional: o solicitante debe estar en posesion dos cofiecementos
minimos necesarios para o exercicio da actividade de transportista, que

regulamentariamente se determinen (art. 43 LOTT).

o Honorabilidade: requirese inexistencia de condena por delicto doloso con pena
igual ou superior a 6 meses, mentres dure a responsabilidade penal; inexistencia
de pena de inhabilitacion ou suspension -salvo que se impuxera como accesoria
e a profesion de transportista non tivera relacion directa co delicto-; ausencia de
infracciéns moi graves en materia de transportes publicos; e inexistencia de
incumprimento moi grave e reiterado das normas fiscais, laborais, de Seguridade

Social, seguridade viaria ou medio ambiente (arts. 44 LOTT e 37 ROTT).

o Capacidade economica: esixese dispor de recursos financeiros e medios
materiais necesarios para a posta en marcha e a adecuada xestion da actividade
nos termos que regulamentariamente se determine. Segundo o art. 40.2 ROTT,
as empresas que realicen transporte de viaxeiros deberan dispor dun capital
desembolsado e de reservas de, polo menos, 9.000 euros cando utilicen un so

vehiculo, aos que se engadiran 5.000 euros mais por vehiculo adicional.

Os titulos habilitantes teran a forma de autorizacion administrativa (art. 41.5
ROTT), pero no caso dos transportes publicos regulares permanentes de uso xeral, o
titulo habilitante para a xestion dos mesmos sera, en principio, a concesion (ainda que
poderan utilizarse igualmente, calquera das demais formas de xestion indirecta prevista
na lexislacion de contratacion administrativa, cando asi o decida o 6rgano competente

por razons de interese publico).

As persoas que obteflan calquera dos titulos habilitantes precisos para o
desenvolvemento da actividade de transporte por estrada deberan estar inscritas no
Rexistro Xeral de Transportistas ¢ de Empresas de Actividades Auxiliares e

Complementarias do Transporte que existe no Ministerio de Fomento (art. 53 LOTT)).
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3.3 Normativa referida as concesions

Seguidamente, pola siia importancia para a competencia resuimense as normas mais
relevantes en materia de regulacion das concesions de transporte regular permanente de

uso xeral.
Outorgamento das concesions

A prestacion dos servizos de transporte regular permanente de viaxeiros de uso xeral
realizarase como regra xeral® pola empresa 4 que se atribia a correspondente concesion

para a stia explotacion, a cal realizard a mesma ao seu risco e ventura (art. 66.1 ROTT).

As concesions outorganse polo procedemento de concurso (art. 73 LOTT, art. 68
ROTT) no cal o correspondente prego de condicidons detalla os servizos basicos e
complementarios, os itinerarios, os traficos, as paradas, o réxime tarifario, o numero
minimo de vehiculos, as instalacions necesarias e o resto das condicions que delimitan o

servizo (calendario, prazos de substitucion de vehiculos, prazo da concesion).

Deben distinguirse (art. 69 ROTT) entre condicions esenciais, que deben ser
respectadas polas ofertas, sen poder introducir variacions nas mesmas (traficos,
itinerarios, prazo da concesion); condicions minimas, que poden ser melloradas polas
distintas ofertas (nimero de vehiculos, nimero de prazas, calendario e numero de
expedicions, caracteristicas dos vehiculos); e condicidons de caracter orientativo que
poden ser modificadas libremente polos licitadores (tarifas, horarios, prazos de

amortizacion,...).

A empresa & que se lle outorgue a concesion deberd cumprir as condicions
establecidas no titulo de concesion, que recollerd as establecidas no prego de condicions
coas modificacions ofrecidas polo adxudicatario aceptadas pola Administracion (art. 75

LOTT).

O artigo 74 da LOTT establece que na resolucion do concurso deben establecerse

criterios de valoracidon especificos € que no caso de que o anterior concesionario

3 Excepcionalmente procederase a xestion publica directa do servizo, sen a realizacion do correspondente
concurso, cando a xestion indirecta resulte inadecuada ao caracter ou natureza do mesmo, ou sexa incapaz
de satisfacer os obxectivos econémicos ou sociais que se pretendan ou cando vefia reclamada por motivos
de interese publico concreto ou de caracter econémico-social (art. 66.2 ROTT).
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obtivese similar valoracion que a oferta presentada por outra ou outras empresas tera

preferencia sobre elas.
Modificacions das concesions

Ainda que existe a posibilidade de introducir modificaciéns nas condicions iniciais
incluidas no titulo de concesion, ben a proposta da Administracion, ben por solicitude
do concesionario, o Real Decreto 1225/2006 de modificaciéon do ROTT reforza a
excepcionalidade na modificacion das condicidns contractuais (véxase art. 77 a 80, art.

82 e 83).

En canto 4 actualizacion das tarifas, o art. 87 ROTT sinala que, no segundo trimestre
de cada ano, a administracion revisard con cardcter xeral as tarifas aplicadas en cada
concesion en base &4 evolucion do Indice de Prezos ao Consumo e do numero de

viaxeiros-quilometro.
Unificacion e transmision de concesions

A Administracion esta habilitada para acordar a unificacion de servizos que sexan
obxecto de concesions independentes, cando existan razons obxectivas de interese
publico que o xustifiquen. Os servizos unificados consideraranse prestados ao amparo
dunha nova concesion. (art. 81 LOTT). Os artigos 92 € 93 da ROTT recollen as normas

basicas que regulan a unificacion de concesions.

Pola sua banda, o art. 52.1 LOTT recofiece, con caracter xeral, que calquera titulo
administrativo habilitante para o exercicio da actividade de transporte publico de
viaxeiros por estrada pode ser obxecto de transmision, ainda que esixe para iso que
concorran determinadas circunstancias € que a Administracion mostrese conforme coa
transmision. E o art. 94 ROTT especifica os requisitos necesarios para a transmision das
concesions (entre outras, salvo circunstancias excepcionais, deben transcorrer polo
menos tres anos dende a formalizacion do titulo de concesion e deben faltar mais de

dous para a finalizacién do prazo da concesion).
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Extincion e renovacion das concesions

O art. 95.1 do ROTT recolle os diferentes motivos polos que se pode extinguir unha
concesion: finalizacion do prazo da concesion, perda da concesién por sancidon, morte
do empresario, supresion do servizo por razons de interese publico, renuncia do

concesionario, unificacion con outras concesions,...

Respecto da duracion maxima das concesions o art. 72.3 da LOTT establece que

non pode ser inferior a seis anos nin superior a quince.

O art. 95.2 sinala que, cando non existan razéons que aconsellen a supresion dos
servizos prestados a través da concesion, a administracion podera convocar un novo
concurso. Pola sta banda, o art. 97.3 sinala que cando finalice o prazo da concesion sen
que conclua o procedemento tendente a determinar a subseguinte prestacion do servizo,
0 concesionario prolongard a sua xestion ata a finalizacion de devandito procedemento,
sen que en ninguin caso estea obrigado a continuala por un periodo superior a doce

mescEs.

3.4 Protocolo para fixar os criterios dos concursos de concesion.

En marzo de 2007 a Secretaria Xeral de Transportes do Ministerio de Fomento,
xunto con diferentes organizacidons empresariais e sindicais, asi como representantes dos
consumidores, asinaron un protocolo de apoio para fixar os criterios dos concursos das
concesions de servizos publicos de transporte de viaxeiros regulares e de uso xeral, de

competencia do Ministerio de Fomento.
As suas principais caracteristicas son as seguintes:

1. Sinélase a necesidade de solicitar informacién previamente ao vencemento

das concesions (datos de explotacion, viaxeiros-quilometro,...).

2. Sindlanse prazos de concesion entre 8 € 10 anos, podéndose chegar a 12 anos
s6 en concesions de menos de 6 millons de viaxeiros-quilometro. Estes
prazos van na direccion da proposta do Regulamento da Comision Europea
que suxire un maximo de 10, e s6 en casos de necesidade de amortizacion de

investimentos chegar a 15 anos.
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10.

11.

Proponse incorporar como criterio de valoracion que os licitadores propofian

a absorcion do persoal do antigo concesionario.

Proponse valorar incrementos sobre as expedicidons ordinarias autorizadas

(medidas en vehiculos-quilémetro) ata determinados maximos.

Sindlanse antigiiidades maximas dos vehiculos a valorar en funcion dos

viaxeiros-quilémetro.

Proponse un procedemento para posibilitar que os vehiculos da anterior
concesion que retinan certos requisitos cumpran a sua vida util adscritos &

nova concesion.

Proponse que se valoren as estacions de servizos e outras instalacions das

empresas licitadoras.

Establécese un procedemento para o calculo da tarifa de licitacion en cada
concesion en base as tarifas establecidas en concesions similares en termos
de viaxeiros-quilémetro. Sobre a tarifa de licitacion as empresas poderan

ofrecer melloras que serdn valoradas dentro de determinados limites.

Os traficos medios anuais determinaranse a partir da media anual de

viaxeiros-quilémetro da concesion vencida dos ultimos cinco anos.

Poderan presentarse aos concursos as empresas inscritas no Rexistro Oficial
de Empresas Cualificadas que retinan os requisitos legais para facelo (art. 42
ROTT). Ademais, sinalase que poderan presentarse de forma conxunta
varias empresas facendo unha unica oferta, co compromiso de constituir
unha persoa xuridica das establecidas no art. 42.1 a) do ROTT en caso de
adxudicarselle a concesion. No caso de agrupacion de empresas indicarase a
participacion de cada unha delas na futura sociedade. Por outra banda, non
poderan presentar ofertas dias persoas xuridicas distintas cando unha sexa
titular de mais do 50% da outra, ou cando unha mesma persoa (fisica ou

xuridica) sexa titular de mais do 50% do capital de ambas.

Entre os criterios de solvencia técnica e profesional que os licitadores

haberan de acreditar atopanse: a acreditacion dunha experiencia de 5 anos
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como minimo na prestacion de, polo menos, un servizo de transporte regular,
de uso especial ou de uso xeral, que requira a utilizaciéon dun nimero de
autobuses igual ou superior ao 50% dos que haberan de quedar adscritos a
concesion segundo estableza o prego; a acreditacion da propiedade dun
nimero de autobuses que debera ser como minimo do 50% dos que haberan
de quedar adscritos 4 concesion. No caso de agrupacion de empresas ¢
suficiente con que os criterios anteriores se cumpran para algunha das

empresas con participacion superior ao 25% na agrupacion.

12. Obrigase a que os vehiculos novos estean adaptados para permitir o acceso

as persoas con discapacidade.

13. Para cada un dos compoiientes da oferta, o protocolo sinala o numero
maximo de puntos que se lle outorgara para valorar a proposta presentada

por cada unha das empresas.

14. Entre outras cuestions sindlase que o Ministerio de Fomento podera

determinar a obrigacion de rotular os vehiculos coa marca corporativa.

Este protocolo trata de establecer criterios obxectivos e transparentes para a
resolucion dos concursos de adxudicacién de novas concesions. Con todo, entre os
criterios de solvencia técnica e profesional mantéfiense alguns, xa presentes en
anteriores pregos de concesions estatais, que limitan a posibilidade de participar nos
concursos as empresas non implicadas previamente neste tipo de transporte, € a
posibilidade de optar aos grandes concursos (en nimero de autobuses necesarios) as

empresas que teflan concesions de menor rango.

4. Mercados relevantes

Toda andlise que trate de identificar a posible presenza de problemas de
competencia require, en primeiro lugar, identificar os limites do mercado obxecto de
atencion. Asi, a definicion do mercado relevante ¢ crucial 4 hora de realizar calquera
analise de competencia pois condiciona o valor adoptado polos indicadores

habitualmente utilizados para analizar a estructura do mercado (en particular, as cotas
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de mercado) e, por conseguinte, condiciona as decisions adoptadas polas autoridades de

competencia.

A delimitacion do mercado relevante require, por unha banda, analizar a
sustituibilidade do producto no mercado que se estd analizando, tanto dende o lado da
demanda como dende o da oferta (mercado de producto). Por outra, ¢ tamén
imprescindible determinar os limites xeograficos do mercado (mercado xeografico)

obxecto de estudio.

A continuacién discutirase, en primeiro lugar, a sustituibilidad dos distintos tipos de
servizos de transporte dende a perspectiva dos consumidores. Posteriormente,
estudiarase a sustituibilidade polo lado da oferta. En ambos casos terase en conta a

delimitacion xeografica do mercado relevante.

Os tres tipos de servizo de transporte que seran obxecto de atencion son o transporte
interurbano regular de uso xeral, o transporte interurbano regular de uso especial e o

transporte discrecional.

4.1 Sustituibilidade polo lado da demanda
Transporte interurbano regular permanente de uso xeral

Cando un viaxeiro desexa desprazarse, en principio, conta con distintas alternativas
ao seu alcance. Ainda que o servizo de transporte regular de uso xeral que oferte a ruta
desexada enfrontese, dende a perspectiva da demanda, a escasa ou nula sustituibilidade
por parte dos servizos regulares correspondentes a outras rutas diferentes, ou por parte
dos servizos de transporte regular discrecional, para determinadas rutas poden existir

medios de transporte alternativos (avidn, tren, taxi).

Con todo, no transporte interurbano non parece darse con caracter xeral unha
sustituibilidad plena entre os distintos modos de transporte. Polo que respecta ao avion,
a menor extension da rede de infraestructuras aeroportuarias € o maior prezo das tarifas
aéreas dificulta, cando non imposibilita, a sustituibilidade. Asi, aos efectos do tipo de

transporte obxecto de estudio neste traballo -o transporte interurbano de &mbito
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autondémico en Galicia- o avion non ¢ un modo de transporte alternativo ao autobis,

dado que non existen conexidns aéreas dentro da Comunidade Auténoma.

A rede ferroviaria ¢ mais extensa que a aeroportuaria, pero tampouco pode
equipararse coa rede de estradas. Ata nas rutas onde existe infraestructura ferroviaria, as
sustituibilidade real entre tren e autobus estd moi condicionada por variables como o
prezo, as frecuencias e a rapidez do desprazamento, que en moitos casos proporcionan
unha vantaxe competitiva ao autobts. En Galicia s6 na ruta que une as principais
cidades da franxa atlantica (Vigo-Pontevedra-Santiago de Compostela-A Coruiia) pode
considerarse que existe certa sustituibilidade entre o tren e o autobus, sobre todo nos

desprazamentos que se realizan entre cidades proximas.

Para rematar, a sustituibilidade entre o autobus e o taxi en rutas interurbanas esta
tamén moi limitada polas importantes diferencias de prezos entre ambos modos de

transporte.

De feito, o Tribunal de Defensa da Competencia no seu informe relativo &
adquisicion de Enatcar por Alianza Bus (C45/99) considerou que a sustituibilidade
modal entre o tren, o avion e o autobus era reducida como consecuencia tanto das
infraestructuras de transporte existentes nese momento como das propias caracteristicas

(prezo, rapidez) de cada modo de transporte.
Transporte interurbano regular permanente de uso especial

Neste caso non ten sentido falar de sustituibilidade polo lado da demanda. No caso
do transporte escolar ou laboral non parece razoable que o usuario elixa un modo de
transporte alternativo pagandoo pola sia conta, nin ¢ probable que se organice o
transporte colectivo utilizando medios de transporte alternativos ao autobuis ou

recorrendo ao transporte regular permanente de uso xeral.
Transporte discrecional

Os mesmos argumentos expostos no caso de transporte regular permanente de uso

xeral poderian aplicarse ao transporte discrecional.
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4.2 Sustituibilidade polo lado da oferta

Para cada un dos productos (servizos de transporte) ofertados polas empresas ¢
preciso analizar que outras empresas ofertan o mesmo producto (competencia efectiva)

ou estarian en disposicion de ofertalos (competencia potencial).
Transporte interurbano regular permanente de uso xeral

Como se viu, o réxime de concesion habitualmente empregado neste tipo de
transporte implica a prestacion do servizo nun réxime de monopolio, de modo que a
competencia entre empresas ¢ unha competencia “polo mercado”, ¢ dicir, pola
obtencion da concesion en cada momento en que se convoca un concurso publico para a
sua adxudicacion administrativa. Asi, en xullo de 2007, o Servicio de Defensa de
Competencia (SDC) no informe N-07047* afirma que iso supén a existencia dun
“mercado distinto, peculiar, caracteristico dos sistemas de concesion, no que o obxecto
das transaccions € a propia concesion administrativa, 4 que se accede por concurso, que
unha vez obtida adquire un valor propio derivado do dereito a explotala en réxime
exclusivo e que pode ser obxecto de transmisions posteriores durante o periodo de

concesion”.

Debe, xa que logo, determinarse que operadores estdn en disposicion de competir
por cada unha das concesions. Para resolver esta cuestion ¢ importante ter en conta
determinadas caracteristicas das mesmas. Asi, por exemplo, poderia suceder que so
certos operadores estivesen en condicions de competir por algunhas delas. Os mais
grandes poderian cumprir os requisitos asociados a calquera concesion con facilidade,

; . 5
pero ese poderla non ser 0 €aso para oS pequenos € medianos.

En consecuencia, poderia exporse, como o fai o SDC no informe antes mencionado,
a posibilidade dunha segmentacion en funcion do tamafio das concesions. En concreto,
o SDC expon a posibilidade de delimitar dous mercados diferentes: un mercado de

grandes operadores que accederian 4s concesions de maiores dimensions (en termos de

* Relativo ao expediente de concentracién econdmica correspondente 4 notificacion por parte do grupo
National Express do seu interese en adquirir o 100% do capital da empresa Continental Auto.

> No informe apuntado N-07047, o SDC apunta que os requisitos de capital social establecidos polo
lexislador en funcion do numero de autobuses, da experiencia previa en termos de anos prestando
servizos similares, ou da flota minima esixida no prego da concesién, entre outros aspectos, poderian
limitar a presion competitiva que exercen os operadores de menor entidade ao concursar polas grandes
lifias.
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vehiculos, ingresos totais ou viaxeiros-quilometro), e outro para as concesions de menor
tamafio. De acordo con esta segmentacion, s6 unha parte da oferta (os maiores
operadores) estaran en condicidons de competir por grandes concesions, mentres que
todos os operadores poderian competir nas concesions de menor dimension. Con todo,
non parece evidente como fixar un criterio obxectivo, non arbitrario, para efectuar esta

segmentacion.

Por outra banda, dende unha perspectiva de mercado xeografico, debe analizarse se
ten sentido delimitar mercados distintos de acordo co ambito territorial das concesions
e, do mesmo xeito, coa identidade da Administracion involucrada (estatal ou
autonomica). De acordo co informe C106/07, de setembro de 2007, da Comisién de
Defensa da Competencia (CNC),® a tGnica razon para tal distincion seria que as
condicions de acceso ao mercado e de competencia resultasen moi diferentes entre
territorios en virtude da Administracion & que corresponda a adxudicacidon da concesion.
Este seria o caso se a regulacion dos procesos de adxudicacion diferise moito por
CC.AA., dada a posibilidade que tefien estas de establecer unha normativa propia ao
respecto. Con todo, o mencionado informe da CNC sinala que a nivel normativo non
existen diferenzas significativas entre CC.AA, salvo polo feito de que a nivel
autondémico poderia suceder que se estivesen utilizando de forma xeneralizada a
prorroga nas concesions, o cal poderia restrinxir o acceso de novos operadores. (Esta
circunstancia parece que foi unha caracteristica do sistema de concesion en Galicia ata
datas recentes, ainda que esta previsto que proximamente se produza unha convocatoria

masiva de concursos para a adxudicacion de concesions.)

En principio, os operadores non s6 poden concursar por calquera das concesions a
nivel nacional, sendén tamén por calquera das concesions de ambito autonémico, xa que
o modelo de concesion ¢ practicamente idéntico para todas as concesiéns con
independencia da Administracion competente. En consecuencia, a CNC considera que
existe un marco comun de competencia a escala nacional con independencia do ambito
especifico en que se produza a concesion, ¢ dicir, estima que o mercado xeografico ¢ de

ambito nacional, mais concretamente de ambito peninsular.

% Este informe autoriza a concentracién econdmica resultante da adquisicion de Continental Auto polo
grupo National Express.
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Tendo en conta as consideracidns anteriores, o citado informe da CNC sinala que de
acordo cos datos do Ministerio de Fomento, para as 20 concesions estatais mais grandes
(en termos de ingresos e de vehiculos necesarios) un minimo de 219 operadores
cumpririan cos requisitos necesarios para presentarse a unha licitacion, mentres que nas
concesions mais modestas poderian chegar a competir ata 2000 operadores. De feito,
parece que o numero de ofertas presentadas en pasados concursos de grandes
concesions estatais foi en xeral alto (26 empresas de media nos concursos dende os anos

90, e ata 60 nalgun caso).

Cando se analice a estructura do mercado en Galicia presentarase a informacion
relativa aos operadores que na actualidade se ociipan dalgunha concesion de caracter
autonomico galego. Con todo, de acordo cos comentarios precedentes debe terse en
conta que calquera outro operador que retina os requisitos minimos poderia presentarse
aos concursos de adxudicacion das concesions, ainda que nestes momentos non estea

ofrecendo os seus servizos en Galicia.
Transporte regular de uso xeral versus transporte regular de uso especial

Se ben dende o punto de vista da demanda o transporte regular de uso especial pode
considerarse un mercado diferente do transporte regular de uso xeral, dende o punto de
vista da oferta non poden considerarse mercados diferentes. Neste caso deben apuntarse

duas razons.

En primeiro lugar, as empresas que na actualidade s6 ofertan servizos de transporte
regular de uso especial (ou s6 transporte regular de uso especial xunto con transporte
discrecional) poderan presentar ofertas nos novos concursos de transporte regular de uso
xeral, se cumpren os requisitos necesarios para iso (en anos de experiencia, capital

social, naimero autobuses,...).

En segundo lugar, ainda que na tultima modificacion do ROTT desvinctlase o
transporte regular de uso xeral do transporte regular de uso especial, tradicionalmente
nalgunhas CC.AA. -especialmente en Galicia- existiu un forte vinculo entre ambolos
tipos de transporte regular, que ainda se mantén no presente. Como se mostrara a
continuacion, en Galicia case todas as empresas con concesions de transporte
permanente de uso xeral mantefien contratos de transporte escolar coa Conselleria de

Educacién e Ordenacion Universitaria.
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Transporte regular versus transporte discrecional

Como se comentou anteriormente, o transporte regular e o transporte discrecional
presentan escasa sustituibilidade polo lado da demanda, polo que dende ese punto de
vista deberian considerarse como mercados diferentes. Con todo, dende o punto de vista
da oferta, s6 deberan considerarse mercados independentes se as empresas que na
actualidade ofrecen exclusivamente servizos de transporte discrecional non tefien a
posibilidade de presentarse aos contratos de adxudicacién de concesions de transporte
regular. Nese sentido, sinalar que ainda que existen certas trabas para iso, as empresas
de transporte discrecional poderian, por exemplo, presentar ofertas de licitacion
agrupandose con outras empresas que tivesen concesions, ou contratos de transporte

regular de uso especial, anteriormente.

Por ese motivo, poderian considerarse tamén aos operadores de transporte
discrecional como competencia potencial para os operadores de transporte regular no

momento no que se produza a competencia polo mercado.

Por suposto, no caso dos servizos de transporte discrecional tanto os operadores de
transporte regular como os de transporte discrecional poden competir no mercado

ofrecendo este tipo de servizos.

5. Analise dos mercados relevantes en Galicia

Para analizar a realidade do sector de transporte de viaxeiros por estrada en Galicia
disptixose de tres fontes de datos diferentes. En primeiro lugar, a Direccion Xeral de
Transportes, dependente da Conselleria de Politica Territorial, Obras Publicas e
Transporte da Xunta de Galicia, facilitou o acceso a informacion relativa as empresas
con algunha concesion de transporte regular permanente de uso xeral. En segundo lugar,
a base de datos Ardan, complementada coa base Sabi, permitiu obter informacion sobre
os ingresos das empresas. A base de datos Ardan contén informacion de mais de 23.000
empresas galegas (80.000 espanolas) procedente das contas anuais que as empresas
depositan no Rexistro Mercantil (a base Sabi utiliza esa mesma fonte). Para rematar, a
Conselleria de Educaciéon e Ordenacion Universitaria proporcionou informacion relativa

ao transporte escolar.
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5.1 O transporte regular permanente de uso xeral en Galicia: identificacion dos

operadores e o seu peso no mercado de Ambito autonémico

A informacion procedente da Direccion Xeral de Transportes permite identificar que
empresa ofrece os servizos asociados a cada unha das concesions e determinar cantos
autobuses destina cada unha das empresas a ofrecer eses servizos. Ademais, detallase o
nimero de vehiculos que como minimo se lle esixen 4 empresa en cada unha das

concesions.

O cadro 2 mostra que o numero total de concesions outorgadas pola Direccion Xeral
de Transportes ¢ de 154, das cales encarganse 115 empresas. Iso supdn que a inmensa
maioria das empresas ocupase unicamente dunha concesion (ainda que a cada unha
delas correspdndelle multiples lifias), un pequeno grupo de empresas ten dias ou tres

concesions, e s6 dias empresas tefien mais de tres.

Cadro 2: Numero de concesions por empresa.

N° concesions N° Empresas
1 91
2 15
3 7
5 1
7 1
NP° total concesions: N° total empresas:
154 115

O cadro 3 presenta o nimero minimo de autobuses que se lle esixe & empresa en
cada unha das 17 concesions que requiren mais de 10 vehiculos. Deste xeito, sinalase
cales son as concesions nas cales as barreiras 4 entrada son mais relevantes. Obsérvase
que hai 9 concesions que precisan dispor de mais de 20 vehiculos, 5 requiren mais de 30
e tres mais de 50. Ainda que o numero de empresas no sector en Galicia € moi elevado,
o numero de empresas en disposicion de cumprir estes requisitos minimos en nimero de
autobuses ¢ significativamente menor. Este factor quizais contribua a explicar por qué
nos ultimos anos veuse desenvolvendo un proceso de concentraciéon empresarial que
mitigou en certa medida o tradicional minifundismo caracteristico do sector. Parece que
as empresas estean acometendo procesos de reestructuracion e fusion co obxectivo de

abordar en mellores condicions os futuros concursos de adxudicacion de concesions.
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Por outra banda, cabe esperar que sexan precisamente as concesions que requiren un

maior nimero de vehiculos as que se enfronten a unha maior demanda de viaxeiros e, xa

que logo, as que permitan obter un maior volume de ingresos, o que suporda que

probablemente sexan as concesions mais atractivas para as empresas.

Cadro 3: Concesions que requiren dispor de mais de dez vehiculos

1 Codigo Numero

Codigo g . .

concesian | coneesion Nome Concesion minimo
Xunta vehiculos

V-7030 | XG-404 LUGO-VIVEIRO-FERROL E A CORUNA-OURENSE CON ANEXOS 88
V-7023 | XG-397 PONTEVEDRA-CANGAS-...-PONT.-VILAGARCIA DE A., CON ANEXOS 65
V-7058 | XG-432 A CORUNA -FISTERRA, CON ANEXOS 57
V-7059 | XG-433 A CORUNA -SANTIAGO-PONTEVEDRA-VIGO, CON ANEXOS 45
V-7008 | XG-382 A GUARDA-VIGO-A GUARDA, CON ANEXOS 31
V-7048 | XG-422 LUGO-MONFORTE DE LEMOS-SANTIAGO DE COMPOSTELA, CON ANEXOS 28
V-7064 | XG-438 OURENSE-RIBADAVIA-A CANIZA-PORRINO-VIGO CON ANEXOS 25
V-7026 | XG-400 MUXIA-SANTIAGO, CON ANEXOS E AGUINO-NOIA, CON ANEXOS 23
V-7060 | XG-434 OURENSE-ENTRIMO CON ANEXOS 21
V-7053 | XG-427 A GRANA-NEDA, CON ANEXOS 18
V-0712 | XG-047 AGUINO-POBRA DO CARAMINAL CON HIJUELAS 17
V-2310 | XG-215 A CANIZA-PONTEVEDRA POR PORRINO, CON ANEXOS 16
V-3269 | XG-365 OURENSE-FECES DE ABAIXO, CON ANEXOS 16
V-7041 | XG-415 FERROL-CEDEIRA, CON ANEXOS 16
V-70261 |XG-4001 | AGUINO-SANTIAGO DE COMPOSTELA, CON ANEXOS 13
V-3216 | XG-360 LALIN-PONTEVEDRA, CON ANEXOS 12
V-7047 | XG-421 VIGO-GONDOMAR-FORNELOS ( O ROSAL ), CON ANEXOS 11

O cadro 4 indica cales son as empresas que se ocupan das concesions que requiren

empregar mais de dez vehiculos. Como se vera mais adiante, as tres empresas que se

ocupan das catro concesions que requiren un maior numero de vehiculos son

xustamente as tres primeiras empresas en termos de ingresos: a suma das suas cotas en

ingresos alcanza o 25% do total de ingresos das empresas con concesions outorgadas

pola CC.AA. galega. Por outra banda, 5 das empresas pertencentes ao grupo Monbus

atopanse entre as 15 empresas que se ocupan das 17 concesions que requiren mais de 10

vehiculos.
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Cadro 4: Empresas coas concesions que requiren mais de dez vehiculos.

Codigo concesion Xunta Empresa
Grupo

XG-404, XG-432, XG-4001 | ARRIVA NOROESTE, S.L.
XG-397 TRANSPORTES LA UNION S.A. Monbus
XG-433 CASTROMIL, S.A. Monbus
XG-382 AUTOMOVILES DE TUY, S.A.
XG-422 EMPRESA MONFORTE, S.A. Monbus
XG-438 AUTO INDUSTRIAL, S.A. Monbus
XG-400 HERMANOS FERRIN, S.L.
XG-434 ANPIAN S.A.
XG-427 TRANVIAS DEL FERROL, S.A.
XG-047 AGUSTIN SARASQUETE E HIJOS, S.L.
XG-215 EMPRESA RAUL, S.A.
XG-365 EMPRESA VILLALON, S.A. Monbus
XG-415 RIAS ALTAS, S.A.
XG-360 DONADO CAMPOS, S.L.
XG-421 VIAJES MELYTOUR, S.L.

Utilizando a informacion relativa ao nimero de autobuses que cada unha das
empresas ten efectivamente adscritos as concesions (véxase o cadro 5) obsérvase que,
mentres que case 0 40% das empresas dispon de menos de 10 vehiculos, s6 o 10,6% ten

mais de 40.

Cadro 5: Namero de autobuses por empresa’

Autobuses N° Empresas % N* medio
autobuses
<10 45 39,8 6,3
11-20 32 28,3 16,4
21-30 16 14,2 24.4
31-40 8 7,1 35,0
41-50 4 3,5 47,0
50 8 7,1 71,8
Total autobuses:2233
Media autobuses por empresa: 19,8
Mediana: 15,0

| . ., sz
Disponse de informacion para 113 das 115 empresas con concesion.

O cadro 6 mostra o numero de autobuses empregado nas concesions regulares de
uso xeral por cada unha das 20 primeiras empresas en numero de vehiculos. En base a
esta informacion, se se analiza cantas empresas dispofien dos vehiculos necesarios para
acudir ao concurso de adxudicacidon das 3 concesidons mais esixentes nese aspecto,
detéctase que s6 hai unha empresa en disposicion de acudir ao concurso pola primeira
concesion, s6 duas empresas poderian acudir ao concurso da segunda, € que sO cinco

empresas contan cos vehiculos necesarios para a terceira.
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Con todo, recérdese que, en principio, nada impide que as empresas dedicadas ao
transporte regular noutras Comunidades Autdénomas, ou que estean ofertando os
servizos vinculados a algunha concesion estatal, poidan presentarse aos concursos de

adxudicacion das concesions de &mbito autondmico galego.

Cadro 6: Empresas con maior nimero de vehiculos.

, . N°

Razon Social Vehiculos Cota
1. ARRIVA NOROESTE, S.L. 167 7,48
2. LA UNION S.A. 77 3,45
3. CASTROMIL, S.A. 59 2,64
4. AUTO INDUSTRIAL, S.A. 58 2,60
5. AUTOCARES RIAS BAIXAS S.L. 57 2,55
6. ANPIAN S.A. 53 2,37
7. AUTOMOVILES DE TUY, S.A. 52 2,33
8. EMPRESA CUINA, S.L. 51 2,28
9. AUTOS CAL PITA, S.A. 48 2,15
10. BENITO ABALO, S.L. 48 2,15
11. EMPRESA MONFORTE, S.A. 47 2,10
12.EMPRESA VDA. DE J. DOMINGUEZ, S.L. 45 2,02
13. AUTOS GONZALEZ, S.L. 38 1,70
14. SOCIEDAD DE TRANSPORTES, S.A. 38 1,70
15. AUTOS CARBALLO, S.A. 37 1,66
16. AGUAS DE INCIO, S.A. 37 1,66
17. AUTOCARES ANTONIO VAZQUEZ, S.A. 35 1,57
18. AUTOMOVILES SIGRAS-CARRAL, S.A. 32 1,43
19. RIAS ALTAS, S.A. 31 1,39
20. EMPRESA OJEA, S.A. 31 1,39
Total empresas con mais 30 vehiculos 1041 46,62
Resto empresas 1192 53,38

Asi mesmo, o cadro 6 proporciona tamén a cota de mercado de cada empresa, dentro
do mercado de concesions galego, obtida en base aos datos relativos ao niumero de
vehiculos. Estas cotas poden interpretarse como cotas en termos de capacidade. Non foi
posible dispor de datos fiables relativos aos ingresos procedentes dos servizos ligados as
concesions, pero dada a elevada correlaciéon que debe esperarse entre o nimero de
autobuses dunha empresa e o seu nivel de ingresos, as cotas en numero de autobuses

parecen unha boa aproximacion para analizar o nivel de concentracion.

O cadro 6 parece pér de manifesto que o grao de concentracion no transporte regular
de uso xeral ¢ extremadamente baixo en Galicia, mesmo considerando unha dimension

xeografica do mercado de nivel autondmico. Téfiase en conta que se se considerase
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unha dimension do mercado mais ampla (estatal) o grao de concentracion seria ainda

inferior.

Con todo, varias das empresas pertencen ao mesmo grupo empresarial, o cal debe
ser tido en conta ao obter os habituais indicadores de concentracion. No cadro seguinte
sindlanse o0s principais grupos empresariais do sector en Galicia, indicandose as
empresas con concesions de transporte regular de uso xeral que pertencen a cada un

deles.

Cadro 7: Empresas con concesion que pertencen a grupos empresariais.

Grupo
Empresarial Empresas
Monbus CASTROMIL, S.A.

EMPRESA MONFORTE, S.A.

GOMEZ DE CASTRO, S.A.

AUTO INDUSTRIAL, S.A.

EMPRESA VILLALON, S.A.
AUTOBUSES DE PONTEVEDRA, S.A.
TRANSPORTES LA UNION S.A.
AUTOS ARCADE, S.L.

AGUAS DE INCIO, S.A.

Alfer AUTOCARES ALFER, S.L.
EMPRESA TOEN, S.L.

AUTOS GOMEZ, S.L.

As Rias EMPRESA CUINA, S.L.
AUTOCARES RIAS BAIXAS S.L.
TRANSPORTES MOSQUERA, S.L.
AUTOBUSES CERQUEIRO, S.L.

Travibus AUTOS GONZALEZ, S.L.

VIAJES MELYTOUR, S.L.

AUTOCARES LUCHO, S.L.

EXPRES DE TABEIROS, S.L.

EXPRES DE VEA, S.L.

EMPRESA PEREIRA, S.L.

AUTOMOVILES DE TUY, S.A.

AUTOCARES MANUEL GARCIA CASTRO, S.L.
BENITO ABALO, S.L.

Debe terse en conta que o grupo Travibus ten caracteristicas diferentes aos restantes
grupos. Tratase dunha asociacion de empresas de transporte discrecional (ainda que
pertenzan tamén a esta asociacion algunhas empresas con concesions de uso xeral), de
modo que non xurdiu a través dun proceso de adquisicion e fusion de empresas como o

ocorrido por exemplo no grupo Monbus. Por ese motivo, por unha banda, calcularonse
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os indices de concentracion considerando todos os grupos con excepcion de Travibus,

por outra, proporcidonase tamén o valor dos indices considerando Travibus.

O cadro 8 ofrece a informacion detallada por empresa ou grupo empresarial (sen
considerar Travibus), desvelando que o grao de concentracion do mercado segue sen

parecer moi importante.

Cadro 8: Empresas ou grupos empresariais con maior n° de vehiculos.

, . Ne

Razoén Social Vehiculos Cota
1. GRUPO MONBUS 340 15,23
2. ARRIVA NOROESTE, S.L. 167 7,48
3. GRUPO AS RiAS 161 7,21
4. ANPIAN S.A. 53 2,37
5. AUTOMOVILES DE TUY, S.A. 52 2,33
6. AUTOS CAL PITA, S.A. 48 2,15
7. BENITO ABALO, S.L. 48 2,15
8. EMPRESA VDA. DE J. DOMINGUEZ, S.L. 45 2,02
9. AUTOS GONZALEZ, S.L. 38 1,70
10. SOCIEDAD DE TRANSPORTES, S.A. 38 1,70
Primeiras 10 empresas-grupos 990 44,33

O cadro 9 ofrece a mesma informacion considerando tamén a Travibus, que se
revela como o segundo grupo en numero de autobuses. Ademais faise patente que, ainda
que s6 unha empresa dispon dos vehiculos para competir pola primeira concesioén en
numero de vehiculos, existen catro grupos que estarian en condicions de disputarse a
adxudicacion desa concesion. Con todo, esta competencia potencial pode non ser
efectiva pois as empresas implicadas deberian deixar de empregar os seus vehiculos nas

concesions nas que os estdn empregando na actualidade.

Cadro 9: Empresas ou grupos empresariais con maior n° de vehiculos, con Travibus.

, . Ne

Razén Social Vehiculos Cota
1. GRUPO MONBUS 340 15,23
2. GRUPO TRAVIBUS 244 10,93
3. ARRIVA NOROESTE, S.L. 167 7,48
4. GRUPO AS RIAS 161 7,21
5. ANPIAN S.A. 53 2,37
6. AUTOS CAL PITA, S.A. 48 2,15
7. EMPRESA VDA. DE J. DOMINGUEZ, S.L. 45 2,02
8. SOCIEDAD DE TRANSPORTES, S.A. 38 1,70
9. AUTOS CARBALLO, S.A. 37 1,66
10. AUTOCARES ANTONIO VAZQUEZ, S.A. 35 1,57
Primeiras 10 empresas-grupos 1168 52,31
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Os cadros 10 e 11 mostran os indicadores de concentracién obtidos a partir dos
datos de numero de autobuses e os obtidos a partir dos datos do total de prazas nos
autobuses, respectivamente. En concreto, proporcionase a cota acumulada polas 5, 10,
15 e 20 primeiras empresas (CR5, CR10, CR15 ¢ CR20), asi como o Indice Herfindahl-
Hirschman (IHH), indicador que ten en conta a cota de todas as empresas (calculase

como a suma de cotas ao cadrado).

Cadro 10: Indices de concentracion (capacidade en n° de autobuses)

Con empresas Con grupos Con grupos
individuais empresariais (a)  empresariais (b)
CR5 18,72 34,62 43,22
CR10 30,00 44,33 52,31
CRI15 39,18 51,77 59,11
CR20 46,62 57,99 64,76
IHH 182,29 417,52 519,53

(a) Grupos: Monbus, As Rias, Alfer.
(b) Grupos: Monbus, As Rias, Alfer, Travibus.

Cadro 11: Indices de concentracion (capacidade en n® prazas en autobuses)

Con empresas Con grupos Con grupos
individuais empresariais (a)  empresariais (b)
CRS 22,33 38,74 46,65
CR10 34,13 48,35 55,98
CRI15 43,24 56,14 63,59
CR20 50,85 63,24 69,80
IHH 220,15 477,86 584,41

(a) Grupos: Monbus, As Rias, Alfer.
(b) Grupos: Monbus, As Rias, Alfer, Travibus.

De acordo coas directrices sobre a avaliacion de concentracions horizontais da
Comision Europea e co criterio do Departamento de Xustiza de EE.UU. para a andlise
de fusions, un Indice Herfindahl-Hirshman inferior a 1000 implica que o mercado esta
pouco concentrado. De modo que neste caso, a partir dos valores adoptados polo indice,
podese afirmar que a concentracion no mercado ¢ baixa. A continuacion explotarase a
informacion de ingresos das empresas procedente da base de datos Ardan e analizarase

se se pode chegar 4 mesma conclusion.

5.2 Analise da oferta utilizando a variable ingresos

Unha variable fundamental para analizar o grao de concentracion en calquera sector

¢ o nivel de ingresos que as empresas logran coa venda dos productos ou servizos que
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ofrecen. De acordo cos datos proporcionados pola Direccion Xeral de Transportes, das
115 empresas con concesions de transporte regular de uso xeral tefien obrigacion de
presentar as suas contas no Rexistro Mercantil 105 empresas.” Utilizando os datos do
Rexistro, a base de datos Ardan proporcidonanos informacion de 98 delas. Non ¢ posible
dispor de informacion daquelas empresas que non tefien obrigacion de depositar as stias

contas no rexistro.®

Cadro 12: Forma xuridica das empresas con concesion

Tipo Empresa N° Empresas
Sociedade Anoénima 33
Sociedade Limitada 72
Particulares 10

Total 115

Por outra banda, tres das empresas para as que se dispén de informacién
proporcionan servizos de transporte urbano, de modo que os seus ingresos procederan
en gran medida deste tipo de transporte (iso ¢ particularmente evidente no caso de
VITRASA -a compafiia de transporte urbano de Vigo- que s6 dedica a transporte
interurbano regular 9 dos seus autobuses). Por iso, ainda que se dispoén de informacion
relativa aos ingresos destas tres empresas, non se terdn en conta na andlise relativa ao
transporte regular de uso xeral que se desenvolve a continuacién. En consecuencia,

realizarase a andlise cos datos correspondentes a 95 empresas.

Debe sinalarse, que a informaciéon dispoiiible non permite distinguir a orixe dos
ingresos das empresas ¢ desagregalos dependendo do tipo de servizo de transporte polo
cal foron obtidos. A pesar diso, todo parece apuntar a que para as empresas con
concesions as suas principais fontes de ingresos son diias: por unha banda, os derivados
dos servizos correspondentes & concesion; por outra, os procedentes do transporte

escolar, dado que, como se mostrard a continuacion, historicamente existiu unha clara

7 Existe obrigacion de presentar as contas anuais no Rexistro Mercantil para o seu depésito, dentro do
mes seguinte 4 sila aprobacion, para “as sociedades andnimas, de responsabilidade limitada, comandita
por accions e de garantia reciproca, fondos de pensions e, en xeral, calquera outros empresarios que en
virtude de disposicions vixentes vefian obrigados a dar publicidade as stas contas anuais” (artigo 365.1
do Real Decreto 1784/1996, de 19 de xullo, polo que se aproba o Regulamento do Rexistro Mercantil).

¥ Iso non distorsiona a analise que se efectuara a continuacién dado que, en xeral, tratase das empresas
mais pequenas en numero de autobuses.
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conexion entre obter unha concesion e lograr contratos de transporte escolar. En todo

caso, estas empresas poden ofertar tamén servizos discrecionais.

A base Ardan proporciona tamén informacion relativa a outras 129 empresas
dedicadas ao transporte de viaxeiros en autobus, pero que non tefien concesions de
transporte regular de uso xeral. Tratase de empresas que ofrecen servizos de transporte
discrecional e/ou servizos de transporte regular de uso especial. No apartado seguinte
analizaremos a participacion destas empresas no transporte escolar, e a relevancia dese

tipo de servizo para estas empresas.

A continuacion preséntase, en primeiro lugar, informacion relativa exclusivamente
as empresas con concesions regulares de uso xeral. En segundo lugar, mdstrase
informacion correspondente exclusivamente a empresas sen concesion. Para rematar,
preséntanse a informacidon para toda a mostra, empresas con e sen concesions.
Considerouse como variable de ingresos os ingresos de explotacion, ¢ dicir, os ingresos

xerados pola actividade propia da empresa.

O cadro 13 mostra o numero de empresas con concesion que no periodo 2001-2005
tefien uns ingresos medios dentro de cada un dos intervalos de ingresos considerados.’

O cadro 14 ofrece a mesma informacién para as empresas sen concesion.

Cadro 13: Ingresos medios das empresas con concesions (2001-2005)

Ingresos o

(miles guros 2007y N empresas %
100 1 1,1
100-300 10 10,5
300-600 21 22,1
600-1.000 15 15,8
1.000-2.000 29 30,5
2.000-3.000 7 7,4
3.000-4.000 3 3,2
4.000 9 9,5
Total Empresas 95 100

? Para calcular os ingresos medios previamente actualizaronse os ingresos de cada un dos anos do periodo
2001-2005, expresandoos en euros de outubro de 2007. A actualizacién realizouse utilizando a clase
“transporte por estrada” do IPC, a cal inclie o transporte urbano e interurbano de persoas e equipaxes en
calquera medio de transporte por estrada (autobus, trolebus e taxi), incluido o transporte escolar. Para as
empresas para as que non se dispufia de datos para os 5 anos, a media realizouse considerando s6 os anos
dispoiiibles.

36



Obsérvase que o 50,6% das empresas con concesion obtiveron ingresos medios que
superaron o millén de euros, e que un 20,1% superaron os dous millons. Pola stia banda,
no caso das empresas sen concesion s6 o 10,1% das empresas pasaron do millon de

euros de ingresos medios, € 0 3,1% dos dous millons de euros.

Debe sinalarse que de entre as empresas sen concesion a empresa con ingresos
medios madis elevados non alcanzou os 2,5 millons de euros, mentres que de entre as

empresas con concesion a que obtivo maiores ingresos medios superou os 23 millons.

Cadro 14: Ingresos medios das empresas sen concesions (2001-2005)

Ingresos

(miles euros 2007) N° empresas %

100 15 11,6
100-300 50 38,8
300-600 33 25,6
600-1.000 18 14,0
1.000-2.000 9 7,0
2.000-2.500 4 3,1
Total Empresas 129 100

O cadro 15 mostra o nimero de empresas para as que se dispon de datos de ingresos
para cada un dos anos considerados. Ademais, preséntase o total de ingresos de
explotacion (en euros correntes) correspondentes as empresas con € sen concesion en
cada ano. O cadro permite afirmar que as empresas con concesion obtefien

aproximadamente o 75-76% dos ingresos totais xerados polo sector en Galicia.

Cadro 15: Ingresos de explotacion. Empresas con e sen concesion.

. ., Peso (%)

Empresas con concesion  Empresas sen concesion 1, gresosde  emp. con

Ano N° Ingresos de N° Ingresos de exlilo:a'mén concesion

explotacion explotacion otais NOS INgresos

cmpresas (euros correntes) cmpresas (euros correntes) do sector
2001 88 126.433.279 112 42.473.880 168.907.159 74,85
2002 93 136.970.558 126 47.805.920 184.776.478 74,13
2003 90 144.163.697 104 45.304.515 189.468.212 76,09
2004 95 152.757.823 112 47.061.394 199.819.217 76,45
2005 89 154.869.385 106 49.438.287  204.307.672 75,80
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Antes de analizar o grao de concentracion do mercado que pode inferirse a partir dos
datos de ingresos das empresas, procederase a discutir a relevancia do transporte escolar

como fonte de ingresos para as empresas que participan no sector en Galicia.

5.3 Transporte regular de uso especial: o transporte escolar

Como xa se comentou, ¢ un feito cofiecido que o gasto en transporte escolar en
Galicia ten adquirido unha dimension moi importante. Dacordo coa paxina web da
Direccion Xeral de Transportes, Galicia, co 7% da poboacion espafiola, representa o
33% do gasto en transporte escolar do conxunto do estado espafiol. E iso sucede a pesar
de que a poboacion de Galicia ¢ unha das mais envellecidas de Espana e, xa que logo,
conta cunha menor proporcion de habitantes en idade escolar. Esta circunstancia queda
reflectida no cadro 16 que mostra que o importe dos contratos da Conselleria de
Educacién para proporcionar transporte aos estudiantes de educacién primaria e
secundaria no curso académico actual, 2007-2008, supdén a nada desprezable cantidade

de 111,4 millons de euros.

Cadro 16: Importe total dos contratos de transporte escolar da
Conselleria de Educacion. Curso 2007-2008.

Provincia Total gasto escolar
(euros correntes)

A Coruna 38.601.178

Lugo 20.538.153

Ourense 15.842.182

Pontevedra 36.375.611

Total 111.357.124

A reparticion do gasto escolar entre os diferentes tipos de empresa cos que a
Conselleria mantén contratos preséntase no cadro 17, no que se indica tamén para cales
desas empresas disponse de informacion de ingresos (para o periodo 2001-2005) a partir

da base de datos Ardan.

Das 115 empresas con concesions de transporte regular, o 93% (107 empresas)
tefien contratos de transporte escolar, contratos que supofien o 69,4% do gasto total en
transporte escolar da Conselleria para o curso 2007-2008. Ardan proporciona

informacion relativa aos ingresos de 92 desas empresas, as que lles corresponde o
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66,3% do gasto en transporte escolar, obtendo cada unha delas contratos que en media

se situan 6 redor dos 800.000 euros.'°

Cadro 17: Importancia das empresas con concesions de t. regular no t. escolar

Tipo de Empresa N° Total Ingreso o Ing. escj‘olar
empresas | T. escolar medio

Con concesion t. regular uso xeral 107 77.313.787

con datos ingresos 92 73.821.729 | 66,29| 802.410

sen datos ingresos 15 3.492.058 3,14 232.804
Sen concesion t. regular uso xeral 128 27.250.328

con datos ingresos 82 21.644.088 19,44| 263.952

sen datos ingresos 46 5.606.240 5,03] 121.875
Particulares 135 5.788.806 5,20 42.880
Taxis 1.004.203 0,90 12.398
Total 111.357.124 |100,00

Respecto das 128 empresas sen concesion que tefien transporte escolar, Ardan
ofrece informacion para o 64% (82 empresas), as que lles corresponde o 19,4% dos
gastos da Conselleria por este concepto, con contratos cuxa contia media atopase cerca

dos 264.000 euros.

Para rematar, sinalar que a Conselleria mantén tamén contratos (con un importe total
que representa o 5,0% dos seus gastos en transporte escolar) con outras 46 empresas
sen concesions que son sociedades andnimas ou limitadas pero das que non se dispon
informacion de ingresos, asi como cun elevado numero de pequenas empresas € taxis

sen obrigacion de dar publicidade das suas contas (6,1% dos gastos).

Un indicador do dependentes que son as empresas respecto ao transporte escolar € o
peso que os ingresos procedentes deste tipo de transporte tefien sobre o total de ingresos
das empresas. Con todo, os datos dispoiiibles de transporte escolar corresponden ao
curso académico vixente, 2007-2008, mentres que o ultimo dato disponible de ingresos
totais para as empresas ¢ de 2005."" Xa que logo, ¢ necesario realizar unha prediccién
dos ingresos totais no ano 2007. Para iso utilizouse para cada empresa o seu ultimo dato
de ingresos dispofiible actualizado a euros de outubro de 2007 empregando o

compofiente “transporte por estrada” do IPC. Isto implica supor que a taxa de

' Nove empresas con concesion e transporte escolar non tefien obrigacion de presentar as stias contas no
Rexistro Mercantil.

"!"Para 6 empresas con concesion e 7 sen concesion foi preciso utilizar o dato dalgin ano anterior, ao non
estar dispofiible o do ano 2005.
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crecemento dos ingresos das empresas ¢ similar 4 taxa de crecemento de devandito
compoiente do IPC. A continuacion calculouse para cada empresa o peso do ingreso
escolar sobre esa cifra de ingresos. Os resultados aparecen recollidos nos cadros 18 e

19.

Cadro 18: Empresas con concesions. Peso (%) dos ingresos por
transporte escolar sobre a prediccion de ingresos.'

Peso (%) N %
cmpresas

25 14 15,2
25-50 19 20,7
50-75 37 40,2
75-100 17 18,5
100? 5 5,4
Total 92 100,0

! Prediccion de ingresos = ingresos do ultimo ano para o que existe informacion
dispoiiible, actualizados en euros de outubro de 2007.

2 Empresas con ingresos por transporte escolar que superan a prediccion realizada para
0S seus ingresos.

Os cadros mostran que para o 64,1% das empresas con concesion e o 62,2% das
empresas sen concesion os ingresos de transporte escolar supofien mais do 50% da stia
prediccion de ingresos. Os porcentaxes pasan a ser do 23,9% e o 39,0% para as
empresas con € sen concesion, respectivamente, cando se consideran ingresos de
transporte escolar que superan o 75% da prediccion de ingresos. Este feito revela que
ainda que a probabilidade de participar no transporte escolar ¢ préxima a un para as
empresas con concesion, para moitas empresas sen concesion a dependencia do
transporte escolar como fonte de ingresos ¢ maior, precisamente por carecer doutras

fontes regulares de ingresos.

Cadro 19: Empresas sen concesions. Peso (%) dos ingresos por transporte
escolar sobre a prediccidon de ingresos.

Peso% N %
empresas

25 12 14,6
25-50 19 232
50-75 19 232
75-100 18 21,9
100° 14 17,1
Total 82 100,0

! Prediccion de ingresos = ingresos do ultimo ano para o que existe informacién
dispoiiible, actualizados en euros de outubro de 2007.

2 Empresas con ingresos por transporte escolar que superan a prediccion realizada para
0S seus ingresos.
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Estes datos constitien un indicador mais que de novo pon de manifesto a
importancia que o transporte escolar ten para o sector de transporte de viaxeiros por

estrada en Galicia.

5.4 Cotas de mercado utilizando a variable ingresos

Nesta seccion analizase o nivel de concentracion do sector utilizando a variable
ingresos de explotacion e considerando a dimension mais reducida do mercado
relevante, isto €, empregando exclusivamente a informacidn relativa as empresas con
concesions de transporte regular de uso xeral. En primeiro lugar, preséntase a evolucion
experimentada polos ingresos de explotacion das principais empresas. Para iso, ainda
que se dispon dos datos correspondentes a todos os anos do periodo 2001-2005 para a
maioria das empresas, decidiuse recoller nos cadros seguintes s6 a informacion do
periodo 2001-2004, por carecer para o ano 2005 da informacion relativa a algunhas das
empresas de maior dimensiéon. En segundo lugar, discitese o valor adoptado polos
indices de concentracion habituais. En terceiro lugar, preséntanse as cotas de mercado e
os indices de concentracidon tendo en conta que numerosas empresas atopanse integradas
en grupos empresariais. Ademais, comparanse os valores adoptados polos indices
obtidos agora, empregando a variable ingresos de explotacion, cos que se obtiveron coa

variable nimero de autobuses na seccion 5.1

O cadro 20 mostra os datos de ingresos das 20 maiores empresas en termos de
ingresos. Comparando o ranking asi obtido co que se obtén utilizando os datos de
numero de vehiculos empregados por cada empresa (véxase cadro 6), obsérvase que das
20 primeiras empresas en numero de vehiculos, 17 atdpanse entre as 20 primeiras en
termos de ingresos. As 3 empresas restantes pasan de ocupar os postos 16, 19 e 20 en
vehiculos aos postos 24, 25 e 22 en ingresos. Xa que logo, poédese concluir que, en
xeral, a variable numero de vehiculos ¢ un bo indicador para identificar aos principais

operadores.
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Cadro 20: Empresas con ingresos de explotacion mais elevados (euros correntes).

Cota
Empresa 2001 2002 2003 2004 2004
1. ARRIVA NOROESTE, S.L. 19.134.999  20.297.002  19.938.997  20.088.998 13,15
2. CASTROMIL, S.A. 8.498.299 9.602.809 9.907.234  10.183.435 6,67
3. TRANSPORTES LA UNION, S.A. 6.028.380 7.243.885 7.873.787 8.398.393 5,50
4. EMPRESA MONFORTE, S.A. 6.216.160 7.539.030 6.565.066 6.667.298 4,36
5. SOCIEDAD DE TRANSPORTES, S.L. 3.514.881 4.458.019 4.906.362 5.632.313 3,69
6. ANPIAN, S.A. 4.195.960 4.256.242 4.575.367 4.804.407 3,15
7. AUTO INDUSTRIAL, S.A. 4.825.779 5.554.722 5.052.703 4.777.235 3,13
8. AUTOCARES RIAS BAIXAS, S.L. 1.655.734 1.628.166 4.021.925 4.143.930 2,71
9. AUTOCARES ANTONIO VAZQUEZ, S.A. 2.680.610 3.246.481 3.256.722 3.933.756 2,58
10. AUTOS CAL PITA, S.A. 4.009.424 3.437.952 3.546.957 3.812.280 2,50
11. AUTOS GONZALEZ, S.L. 2.784.441 3.104.702 3.203.322 3.307.316 2,17
12. AUTOMOVILES DE TUY, S.A. 2.952.742 3.005.631 3.152.964 3.209.531 2,10
13. EMPRESA CUINA, S.L. 1.871.672 2.042.636 2.227.315 2.649.400 1,73
14. VDA. DE J. DOMINGUEZ, S.L. 2.221.653 2.134.603 2.357.969 2.457.719 1,61
15. AUTOMOVILES SIGRAS CARRAL, S.A. 2.249.144 2.177.695 2.338.490 2.446.300 1,60
16. GOMEZ DE CASTRO, S.A. 1.755.845 2.270.810 2.337.030 2.180.466 1,43
17. EMPRESA VINLLALON, S.A. 2.035.213 2.189.139 2.106.127 2.082.663 1,36
18. BENITO ABALO, S.L. 1.629.109 1.646.533 1.862.933 1.966.746 1,29
19. AUTOS CARBALLO, S.A. 1.597.953 1.646.455 2.026.024 1.963.723 1,29
20. EMPRESA RAUL, S.A. 1.389.895 1.510.259 1.671.385 1.738.758 1,14
Total 20 primeiras empresas 81.247.893  88.992.771  92.928.679  96.444.667 63,16
Resto empresas 45.185.386  47.977.787  51.235.018  56.313.156 36,84

Con todo, ¢ evidente que existen diferenzas significativas nos valores adoptados
polas cotas de mercado dependendo da variable empregada. As 6 primeiras empresas en
nimero de vehiculos tefien cotas maiores en ingresos; se se consideran as 15 primeiras,
son 10 as que tefien cotas superiores en ingresos. Estas diverxencias derivanse, en certa
medida, de que os ingresos de explotacion correspdéndense cos ingresos totais das
empresas, incluidos os derivados do transporte escolar, € non s6 os ingresos ligados &

concesion.

Iso parece apuntar a que os ingresos derivados do transporte escolar contribuen a
reforzar a posicion das maiores empresas, o que implicaria que para un conxunto
significativo de empresas o vinculo entre transporte regular e transporte escolar non se
xustifica por razons econdmicas de risco de ausencia de empresas dispostas a ofertar o
servizo de transporte regular en ausencia de garantias de obter simultaneamente

contratos de transporte escolar.

Debe sinalarse que iso sucede a pesar de que as maiores empresas en ingresos non
son as mais dependentes do transporte escolar —de acordo co calculo efectuado no

apartado anterior s6 3 das 15 primeiras en ingresos tefien contratos de transporte escolar
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que supoiien mais do 50% dos seus ingresos; e, das 15 primeiras empresas en ingresos,

12 tefien cotas en ingresos superiores as que lles corresponden en vehiculos.

O cadro 21 mostra, para cada un dos anos do periodo 2001-2004, os valores
adoptados polos indices de concentracion cando se utiliza a variable ingresos de
explotacion. O grao de concentracion € notablemente superior ao obtido utilizando a
variable nimero de autobuses: o CRS5 case se duplicou; o IHH ¢ mais do dobre (véxase
a primeira columna do cadro 10). Ainda asi, os niveis de concentracion obtidos non
parecen implicar problemas de competencia importantes, ¢ en termos de evolucion
obsérvase unha certa tendencia decrecente no grao de concentracion ao longo do

periodo.

Cadro 21: Indices de concentracion (ingresos de explotacion)

2001 2002 2003 2004
CR5 35,36 36,68 34,22 33,37
CR10 49,17 50,19 48,31 47,42
CR15 57,91 58,79 57,60 56,63
CR20 64,34 64,99 64,46 63,14
IHH 423,65 426,76 393,51 370,57
N? Empresas 88 93 90 95

Con todo, ¢ preciso analizar a relevancia dos diferentes grupos empresariais para
detectar se estes tefien un peso o suficientemente significativo como para supor unha
ameaza para a competencia no sector. Os cadros 22 e 23 reflicten as cotas das principais
empresas € grupos empresariais, considerando e sen considerar o grupo Travibus,

respectivamente (polas razons apuntadas na seccion 5.1).

Cadro 22: Empresas-Grupos con ingresos de explotacion mais elevados (euros correntes).

Cota

Empresa 2001 2002 2003 2004 2004
1. GRUPO MONBUS 32.943.529  38.247.094 37.822.300 38.327.318 25,09
2. ARRIVA NOROESTE, S.L. 19.134.999  20.297.002  19.938.997  20.088.998 13,15
3. GRUPO AS RIAS 5.617.168 5.975.804 8.704.422 9.418.923 6,17
4. SOCIEDAD DE TRANSPORTES, S.L. 3.514.881 4.458.019 4.906.362 5.632.313 3,69
5. ANPIAN, S.A. 4.195.960 4.256.242 4.575.367 4.804.407 3,15
6. AUTOCARES ANTONIO VAZQUEZ, S.A. 2.680.610 3.246.481 3.256.722 3.933.756 2,58
7. AUTOS CAL PITA, S.A. 4.009.424 3.437.952 3.546.957 3.812.280 2,50
8. AUTOS GONZALEZ, S.L. 2.784.441 3.104.702 3.203.322 3.307.316 2,17
9. AUTOMOVILES DE TUY, S.A. 2.952.742 3.005.631 3.152.964 3.209.531 2,10
10. AUTOMOVILES SIGRAS CARRAL, S.A. 2.249.144 2.177.695 2.338.490 2.446.300 1,60
Total 10 primeiras empresas-grupos 80.082.898  88.206.622  91.445.903  94.981.142 62,18
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Cadro 23: Empresas-Grupos con ingresos de explotacion mais elevados, considerando

Travibus (euros correntes).

Cota

Empresa 2001 2002 2003 2004 2004
1. GRUPO MONBUS 32.943.529  38.247.094  37.822.300 38.327.318 25,09
2. ARRIVA NOROESTE, S.L. 19.134.999  20.297.002  19.938.997  20.088.998 13,15
3. GRUPO TRAVIBUS 11.707.630  12.130.233  12.968.039  13.515.705 8,85
4. GRUPO AS RIAS 5.617.168 5.975.804 8.704.422 9.418.923 6,17
5. SOCIEDAD DE TRANSPORTES, S.L. 3.514.881 4.458.019 4.906.362 5.632.313 3,69
6. ANPIAN, S.A. 4.195.960 4.256.242 4.575.367 4.804.407 3,15
7. AUTOCARES ANTONIO VAZQUEZ, S.A. 2.680.610 3.246.481 3.256.722 3.933.756 2,58
8.AUTOS CAL PITA, S.A. 4.009.424 3.437.952 3.546.957 3.812.280 2,50
9. AUTOMOVILES SIGRAS CARRAL, S.A. 2.249.144 2.177.695 2.338.490 2.446.300 1,60
10. AUTOS CARBALLO, S.A. 1.597.953 1.646.455 2.026.024 1.963.723 1,29
Total 10 primeiras empresas-grupos 87.651.298  95.872.977 100.083.680 103.943.723 68,04

Obsérvase que o grupo empresarial mais importante ten unha cota en termos de

ingresos que supera o 25%, moi superior ao 15,2% que lle corresponde en termos de

vehiculos. Para as restantes 10 primeiras empresas-grupos obsérvase heteroxeneidade

respecto da relacion existente entre as cotas obtidas coas duas variables. Con todo,

analizando os valores adoptados polos indices de concentracion (cadro 24) non hai

dubida de que en termos de ingresos pddese afirmar que o grao de concentracion €

superior. De feito, ainda que o IHH atopase por debaixo de 1000, indicando que non

parecen existir problemas de competencia, o seu valor atopase proximo a ese limite, de

modo que no futuro seria conveniente realizar un seguimento da sua evolucion.

Cadro 24: Indices de concentracion (ingresos 2004)

Con empresas Con grupos Con grupos
individuais empresariais (a)  empresariais (b)

CR5 33,37 51,24 56,94
CR10 47,42 62,19 68,37
CR15 56,63 68,71 74,21
CR20 63,14 73,96 79,06
IHH 370,57 917,23 982,57

N° empresas 95

(a) Grupos: Monbus, As Rias, Alfer.

(b) Grupos: Monbus, As Rias, Alfer, Travibus.

Ainda que ¢ esperable que a aplicacion das ultimas reformas lexislativas (apertura

de novos concursos para a adxudicacion de concesions, desvinculacion do transporte

regular do transporte escolar,...) favoreza a reduccion da concentracion, se as empresas

continian coa dindmica actual de fusions e absorcions (e non se produce unha
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incorporacion significativa de novos operadores) poderia producirse o efecto contrario e

chegar a xurdir problemas para a competencia.

5.5 Cotas de mercado considerando empresas con e sen concesions

A incorporacion de novos operadores no mercado de servizos de transporte regular
de uso xeral poderia producirse tanto pola obtencion de concesions por parte de
empresas que na actualidade non estan ofertando servicios de transporte na Comunidade
Auténoma galega, como pola adxudicacion de concesions a empresas que estean
ofertando outro tipo de servizos de transporte (ainda que neste caso de acordo cos
criterios do protocolo para a adxudicacién de concesions deberdn asociarse con outras
empresas que tefian experiencia en servizos de concesion de uso xeral ou en servizos de
uso especial). Por ese motivo, ¢ conveniente analizar tamén a estructura do sector cando
se considera unha definicion de mercado relevante mais ampla, considerando empresas

con € sen concesions.

O cadro 25 indica a cota de mercado que corresponde neste caso a cada un dos
grupos empresariais, ¢ o cadro 26 proporciona informacion sobre o grao de
concentracion que, como cabia esperar, resulta agora algo inferior. O IHH afastariase do

limite de 1000.

Cadro 25: Empresas-Grupos con ingresos de explotacion mais elevados, considerando
empresas con € sen concesion (euros correntes).

Cota

Empresa 2001 2002 2003 2004 2004
1. GRUPO MONBUS 35.891.306  42.290.313  41.240.507 42.721.636 21,38
2. GRUPO TRAVIBUS 20.837.628  22.108.106  22.897.445 22954280 11,49
3. GRUPO ARRIVA 20.228.000 21.605.003  21.205.997  20.658.998 10,34
4. GRUPO AS RIAS 5.617.168 5.975.804 8.704.422 9.418.923 4,71
5. SOCIEDAD DE TRANSPORTES, S.L. 3.514.881 4.458.019 4.906.362 5.632.313 2,82
6. GRUPO ANPIAN 4.839.410 4.893.772 5.388.867 5.584.088 2,79
7. AUTOCARES ANTONIO VAZQUEZ, S.A. 2.680.610 3.246.481 3.256.722 3.933.756 1,97
8. AUTOS CAL PITA, S.A. 4.009.424 3.437.952 3.546.957 3.812.280 1,91
9. VDA. DE J. DOMINGUEZ, S.L. 2.221.653 2.134.603 2.357.969 2.457.719 1,23
10. AUTOMOVILES SIGRAS CARRAL, S.A. 2.249.144 2.177.695 2.338.490 2.446.300 1,22
Total 10 primeiras empresas-grupos 102.089.224 112.327.748 115.843.738 119.620.293 59,86
Resto empresas 66.817.935  72.448.730  73.624.474  80.198.924 40,14
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Cadro26: Indices de concentracion empresas con e sen concesions de transporte regular
de uso xeral (ingresos 2004)

Con empresas Con grupos Con grupos

individuais empresariais (a)  empresariais (b)
CRS 25,51 42,05 50,74
CR10 36,25 50,41 59,86
CR15 43,30 55,77 63,89
CR20 48,51 60,36 68,15
Herfindhal 226,25 642,05 763,93
N° empresas 207

(a) Grupos: Monbus, As Rias, Alfer.
(b) Grupos: Monbus, As Rias, Alfer, Travibus.

O cadro 27 sinala as empresas sen concesions que pertencen a cada un dos grupos
empresariais existentes en Galicia. Notese que alguns grupos - particularmente Monbus
e Travibus- ademais dun numero importante de empresas con concesion (cadro 7) estan
integrados por un niimero significativo de empresas sen concesions. Iso poderia facilitar

a incorporacion dalgunhas desas empresas ao mercado de concesions.

Cadro 27: Empresas discrecionais que pertencen a grupos empresariais.

Grupo
Empresarial Empresas
Monbus A MARINA BUS, S.L.
AUTOCARES SAAMASAS, S.L.
EMPRESA MINO, S.L.
GALEGA DE AUTOCARES GALA, S.L.
LUBER, S.L.
VIAJES RAUL, S.A.
Alfer AUTOCARES LA MEZQUITA, S.L.
Arriva TROLEBUSES CORUNA-CARBALLO, S.A.
Anpian DOMINGUEZ Y FERNANDEZ, S.L.
Travibus AROSA BUS, S.A.

AUTOCARES A.G. TURISMO, S.L.
AUTOCARES ALVAREZ VAZQUEZ, S.L.
AUTOCARES GALISUR, S.A.
AUTOCARES IGLESIAS, S.L.
AUTOCARES J. RUIBAL, S.L.
AUTOCARES JOSE BARROS, S.L.
AUTOCARES LA FLORIDA, S.A.L.
AUTOCARES VIUDA DE CANDIDO, S.L.
AUTOS GROVA, S.L.

AUTOS PAZOS, S.L.

AUTOS PEREZ LAMA, S.L.

EMPRESA ESTEVEZ AVION, S.L.
EUGENIO BERMUDEZ E HIJOS, S.L.
GALLEGA DE VIAJEROS, S.A.

SUAREZ ARAUJO, S.L.
TRANSPORTES TORRES DE AGRELO, S.L.
VITURS, S.L.
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6. Restriccions 4 competencia

En base 4 informacion presentada nas seccions anteriores, relativa tanto ao marco
regulador como & estructura de mercado, neste apartado discttese sobre as restriccions
que poden dificultar a competencia no sector. Deste xeito, por unha banda, perséguese
identificar comportamentos estratéxicos por parte dos operadores que poidan afectar &

competencia, e por outra identificar posibles barreiras de caracter regulatorio.

Tal como se puxo de manifesto na seccidon anterior, a estructura de mercado actual
do sector de transporte de viaxeiros por estrada en Galicia non supdén un risco
significativo para a competencia. Utilizando tanto variables de capacidade (numero de
autobuses, numero de prazas) como variables de ingresos, obsérvase que, ata no
escenario no que se define o mercado relevante da forma mais reducida e considéranse
todos os grupos empresariais actuais (sendo algun deles unha agrupacion de empresas,
en xeral, independentes en termos de propiedade), o nivel de concentracion ¢ reducido
e, xa que logo, o numero de operadores suficiente para garantir un adecuado nivel de
competencia no sector. Ademais, debe terse en conta que este nivel de concentracion
redlicese se se consideran outras empresas ou grupos que, ainda que non estan presentes
actualmente no mercado galego, tefien unha forte presenza noutras concesions
autonOmicas ou estatais, o que as converte en potenciais operadores das concesions que

se abran a licitacion en Galicia no futuro.

En termos de estructura de mercado, o tnico risco de falta de competencia situariase
nas grandes concesions (aquelas que esixen un numero minimo de autobuses superior a
57) por as cales soamente 4 dos grupos empresariais actualmente operando en Galicia
estarian en condicions de competir. No entanto, debe terse en conta que estas son as
concesions mais importantes en termos de ingresos polo que, en caso de novas
licitacions, tamén serian as mais atractivas para outras empresas operando en concesions
estatais ou autondémicas fora de Galicia. De feito, no informe C106/07 da CNC sobre o
expediente de concentracion de National Express/Continental/AutoMovelia, sinalase
que a nivel estatal estan operando mais de 10 empresas cun nimero de autobuses

superior aos 88 que se esixe na concesion autondémica mais importante de Galicia.
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De todo o anterior despréndese que as principais restriccions a4 competencia no
sector poden provir da actuaciéon da Administracién reguladora -a Direccion Xeral de
Transportes adscrita & Conselleria de Politica Territorial, Obras Publicas e Transporte-
competente no proceso de adxudicacion de novas concesions € de renovacion das
actuais, a medida que cheguen ao seu vencemento ou finalice a sua prorroga, asi como
da posicion que se adopte en relacion coa desvinculacion entre as concesions de
transporte regular permanente de uso xeral e o transporte escolar, de acordo coas

ultimas modificacions introducidas respecto diso na lexislacion.

Na medida en que se evite unha politica de renovacion automatica das concesions
(prorrogas), e se xeneralice a desvinculacion na concesion dos diferentes servizos de
transporte —tal como os Ultimos cambios lexislativos pretenden conseguir- ¢ esperable

que melloren as condicions da competencia.

En calquera caso ¢ necesario chamar a atencion sobre alguns aspectos da regulacion

que poden ter importantes implicacions sobre a competencia:

a) Acceso as concesions.- Na normativa do servizo de transporte de viaxeiros por
estrada establécese que o transporte regular permanente de uso xeral desenvolverase
en réxime de concesion que outorgard &4 empresa adxudicataria o dereito a explotar o
servizo en exclusiva e, xa que logo, pechard o mercado 4 competencia durante todo o
periodo da concesion. Por iso, dende o punto de vista de competencia, tefien gran
relevancia tanto os requisitos esixidos para presentarse a0s CONCursos Como 0 proceso
polo que se elixe & empresa adxudicataria. O numero de potenciais operadores vai

estar condicionado por estes requisitos.

Se os requisitos son excesivamente fortes reducirase de xeito significativo o numero
de operadores potenciais e, xa que logo, o grao de competencia. Este pode ser o caso
coa necesidade de acreditar unha experiencia previa de 5 anos en actividades similares
e de ter a propiedade dun niimero de autobuses de polo menos o 50% do esixido no
prego, condicidns recollidas no protocolo para a fixacién dos criterios dos concursos
de concesion asinado polo Ministerio de Fomento con diversos representantes do

sector.
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b) Duracién das concesions.- Como sinala De Rus (1999),'? a duracion do contrato
de concesion ¢ un dos elementos madis importantes a especificar no prego de
condicions. Fixando periodos de concesion excesivamente altos, restrinxense as
posibilidades de competencia polo mercado e consolidase a posicion de monopolio da
empresa concesionaria, que nese caso non se ve ameazada pola competencia
potencial. Ademais, o establecemento de contratos de longa duracion reduce
considerablemente os incentivos da empresa para actuar eficientemente.
Adicionalmente, unha maior duracion do contrato facilita o fendmeno de “captura” do
regulador, o que fai mais dificil o control da concesion, co consecuente prexuizo para

os consumidores.

Estes factores explican por qué unha das principais preocupacions da lexislacion
vixente foi precisamente limitar a liberdade das Administracions Publicas na fixacion
dos periodos das concesions, asi como impedir a utilizacion sistematica de prorrogas
tralo seu vencemento. Asi, como xa se comentou, no protocolo para a fixacién dos
criterios dos concursos de concesion sindlanse prazos entre 8 e 12 anos, dependendo

do niimero de viaxeiros-quilometro.

¢) Modificacion e unificacion de concesions.- A lexislacion permite a posibilidade
dunha modificacion e/ou ampliacion da concesion, sen necesidade de abrir un novo
proceso de adxudicacion, previa autorizacion da autoridade competente. Con todo,
unha autorizacion pouco fundamentada poderia xerar efectos negativos sobre a
competencia ao contribuir tanto a un incremento do nivel de concentracion como ao

peche de mercado a outros operadores.

Por iso, na tltima modificacion do ROTT reforzase a excepcionalidade da utilizacién
desta alternativa, e esixese que a modificacion se xustifique axeitadamente cando sexa

0 concesionario quen a solicite.

d) Asimetria de informacion. Nos concursos de concesion, para lograr un adecuado
desefio do prego de condicions e para que a decision da autoridade competente
respecto da adxudicacion estea correctamente fundamentada, é preciso dispor de
informacion suficiente sobre as condicions bésicas que caracterizan 4 concesion, tanto

dende a perspectiva da demanda (numero de viaxeiros, frecuencia,...) como da oferta

2 De Rus, G. (1999), “Economia y politica de transporte. Principios y tendencias”, Papeles de Economia
Espaiiola, 82, pp. 2-17.
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(custos). Neste sentido, ¢ evidente que a empresa que se atope explotando a concesion
dispord de maior e mellor informaciéon que a Administracién e que outras empresas
que pretendan participar no concurso de renovacion da concesion. Esta asimetria
informativa pode dificultar o acceso ao mercado de operadores potenciais.
Claramente, a falta de informacion dos potenciais entrantes serd tanto mais grande
canto maior sexa a duraciébn da concesién e canto menos requirimentos de

informacion se lle esixan 4 empresa que a estea a explotar.

Por este motivo, o primeiro criterio do protocolo de fixaciéon de criterios dos
concursos de concesion establece a necesidade de realizar traballos previos ao
vencemento das concesions para solicitar da empresa concesionaria informacion

relativa 4 explotacion.

e) Dereito de preferencia do antigo concesionario.- Tendo en conta que neste sector
a verdadeira competencia aparece cando as empresas compiten polo mercado,
calquera norma ou decision da autoridade reguladora que favoreza a algin operador
fronte a outros ird en detrimento da competencia. A existencia dalgun dereito de
preferencia a favor da empresa concesionaria na renovacioén da concesion desanimaria

a participacion doutros operadores.

A este respecto, a lexislacion actual establece o dereito de preferencia do anterior
concesionario na renovacion da concesién no caso de que a sua oferta mereza unha
valoracion similar 4 da oferta mellor valorada, entendéndose por similar que a sua
valoracion non difira da mellor das restantes en mais do 5% da puntuacién (art. 73.3

ROTT). Isto proporciona certa vantaxe ao operador actual.

En definitiva, as principais ameazas para a competencia no sector de transporte de
viaxeiros por estrada en Galicia poderian xurdir, mais que da estructura de mercado
actual, da actuacion da autoridade competente ao aplicar a lexislacién vixente nos
procesos de adxudicacion de concesions. E particularmente importante a inmediata
convocatoria de procesos de licitacion das concesions en canto estas cheguen ao seu
vencemento, o fomento da participacion efectiva de todos os operadores potenciais e a

desvinculacion dos servizos de transporte regular dos de uso especial.
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7. Recomendacions de competencia

Tendo en conta que as principais restriccions & competencia proceden do propio
marco regulador e das actuacions da autoridade reguladora, as recomendacions de
competencia deben ir dirixidas a mitigar (ou eliminar, cando iso sexa posible) as
posibles barreiras de entrada impostas pola normativa, e a restrinxir as posibilidades de
arbitrariedade por parte da autoridade reguladora. En todo caso, non debe esquecerse
que ¢ imprescindible realizar un seguimento da evolucion da estructura do sector para
evitar que o reforzamento de grupos empresariais significativos implique riscos para a

competencia.

O Ministerio de Fomento veu traballando na relaxacion das barreiras legais &
entrada e na promocidon da competencia, tanto coas ultimas modificacions introducidas
nos preceptos normativos basicos do sector a nivel estatal -a LOTT e o ROTT-, como
co protocolo para a fixacion de criterios nos procesos de adxudicacion de concesions.
Este tltimo trata de introducir obxectividade nas adxudicacions a través da definicion de
criterios que guien a preparacion e tramitaciéon dos concursos, indicando aspectos

especificos a ter en conta na valoracion das distintas ofertas.

Todas estas modificacions reducen as posibles barreiras de cardcter regulatorio,
ainda que non se elimina completamente a posicion de vantaxe que o regulador pode

ofrecer & empresa concesionaria sainte.

Por iso ¢ recomendable que a Direcciéon Xeral de Transportes -Administracion
responsable da adxudicacion, supervision e renovacion de concesions da Comunidade
Autonoma de Galicia- adopte iniciativas similares as levadas a cabo polo Ministerio de
Fomento, tanto no que se refire 4s modificacions na normativa dirixidas a eliminar ou
reducir as posibles restriccions de cardcter regulatorio, como na sua politica de abrir a

concurso as concesions que vaian vencendo.
Para iso deberia:

1.- Absterse de outorgar prorrogas cando as concesions expiren, permitindoas

exclusivamente naqueles casos nos que estea plenamente xustificado.
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2.- Incentivar a participaciéon do maior numero posible de operadores no proceso

de licitacién de concesions (dando a méxima publicidade aos concursos de
concesion, pondo a disposicidon dos potenciais operadores toda a informacion
dispoiiible relevante, garantindo a existencia de posibilidades reais de optar &

adxudicacion se a oferta ¢ competitiva,...)

Reducir na medida do posible a aplicacion do dereito de preferencia ao
antigo concesionario, de modo que a sua renovacion como adxudicatario s6
se produza cando a stia oferta sexa realmente a mellor de acordo a criterios

de valoracion publicos e transparentes.

4.- Tomar as decisions con transparencia e obxectividade, establecendo criterios

5.-

para a preparacion e resolucion dos concursos de concesion similares aos
recollidos no protocolo asinado polo Ministerio de Fomento con diversos

representantes do sector.

Romper a vinculacidn entre transporte regular e transporte de uso especial
(escolar), de modo que o feito de que se lle outorgue a unha empresa unha
concesion de transporte regular non lle confira vantaxe algunha para a
obtencion de contratos de transporte escolar (ainda que tampouco supoia
unha desvantaxe se ¢ a empresa en disposicion de ofertar o servizo nas
mellores condiciéns). En todo caso, o vinculo entre concesion de uso xeral e
contratos de servizo de uso especial debe deixar de ser a regra xeral como

sucede actualmente.

Respecto desta desvinculacion, debe sinalarse que a sua aplicacion vaise a
producir nun contexto de maior competencia, polo que non ten por que ser
necesariamente negativa para as empresas que actualmente tefien concesions.
A perda dunha concesion a favor doutro operador non carrexard a perda

simultanea do contrato de servizo de transporte escolar asociado.

Por outra banda, debe terse en conta que a ruptura deste vinculo pode
provocar que algunhas concesions de uso regular se volvan pouco atractivas,
e ata pode suceder que non se realicen ofertas para as concesions menos
rendibles. De feito, nalgins casos o interese das empresas por obter esas

concesions debiase a que, a pesar de ser deficitarias, garantian a obtencion de
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contratos de transporte escolar cuns ingresos seguros que mais que

compensaban as perdas derivadas dos servizos ligados & concesion.

Con todo, fronte & alternativa actual de ligar concesions deficitarias con
contratos rendibles de transporte escolar, poderian utilizarse outras
alternativas mais eficientes e transparentes que garantan o mantemento do
servizo. Por exemplo, poderianse unificar dentro dunha mesma concesion
servizos que actualmente se prestan en concesions independentes, ligando
servizos menos rendibles con outros mais rendibles. Ou se poderia
subvencionar directamente aos operadores de concesions deficitarias (o cal
deberia indicarse xa nas condicions de licitacion). A primeira alternativa
reine mellores propiedades en termos de eficiencia e reduce os

requirimentos informacionais ao mellorar os incentivos do operador.

Pola sua banda, ¢ recomendable que o Tribunal Galego de Defensa da Competencia
mantefia a stia atencion sobre o sector, fundamentalmente desenvolvendo dous tipos de

actuacions:

1.- En relacion coa estructura do mercado, realizando un seguimento da
evolucion da estructura empresarial con obxecto de evitar que como
resultado da politica de fusions e absorcidons que as empresas poidan seguir,
resulte algin grupo empresarial cun poder de dominio importante na
Comunidade Auténoma que condicione os procedementos de acceso e
adxudicacion de concesions no seu propio beneficio, en detrimento da

competencia e, en consecuencia, deteriorando o benestar social.

2.- Velando polo adecuado desempeio das suas funcidns por parte da Direccion

Xeral de Transportes.
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